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Vorwort. 



Die vorliegende Arbeit bezweckt, eine historische Entwicklung 
eines Teiles des Holz Verkehres innerhalb des Deutschen Reiches 
zu geben. 

Die Spezialliteratur über dieses Thema ist sehr gering und 
die amtlichen Statistiken, namentlich der früheren, Zeit erwiesen 
sich bei genauer Prüfung nicht einwandfrei. Bei einschlägigen 
Fragen habe ich daher oft die Hilfe von Behörden und Privaten 
zur Erlangung von Material in Anspruch nehmen müssen, durch 
deren bereitwilliges Entgegenkommen eine Bearbeitung dieses 
Themas erst ermöglicht wurde. Der Dank, zu dem ich diesen 
Herren verpflichtet bin, sei hier nochmals ausgesprochen. Den 
größten Dank zolle ich meinem verehrten Lehrer, Herrn Universitäts- 
professor Dr. Max Endres in München, welcher durch vielseitige 
Anreguug mich bei dieser Arbeit unterstützte. 

Karlsruhe, im August 1907. 

Emil Wimmer. 



Digitized by Google 



Inhaltsübersicht. 



Seite 

Vorwort . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1Y_ 

Quellen IX— XII 

Einleitung i 



I. Der Holzverkehr zu Beginn des 19. Jahrhundert« 3 

Wirtschaftspolitik und Holzhandel 3 

Der intraterritoriale Brcnnholzhandei 4 

Der Holländcrcxporthandel ... |_ 

II. Mannheims Stellung im Holzverkehr zu Beginn des 19. Jahrhunderts 

a) Zum intraterritorialen Hol/verkehr 3 

b) Zum Hollandcrhoizhandel <> 

c) Anfänge des Bretterhandels von Mannheim aus 9 

III. Der Holzverkehr von 1800 — 1869 bei Mannheim m 

1. Forstgesctzgclmng und Holzhandel von 1800 — 183^ 10 

2. Die Chaussocgelder 14 

3. Die Holzzollgesetzgebung 15 

a) Der Landzoll 16 

b) Die Wasserzölle 20 

a) Auf dem badischen Neckar . . 20 

ß) Auf dem Württemberg. Neckar und seinen Zuflüssen .... 22 

;') Auf Murg und Kinzig 23 

1) Die Gestaltung des Rhcinverkehrcs 20 

4. Die Größe des Holzverkehrs bei Mannheim 30 

a) Von 1800—1835 jo 

b) Von 183;; — 1869 33 

IV. Der Holzverkchr von 1869- 1905 bei Mannheim 40 

1. Die Zoll- und Eisenbahn tarifpolitik 40 

2. Die Entwicklung der Verkehrseinrichtungen 48 

3. Die Entwicklung von Holzhandel und Holzindustrie zu Mannheim . . 53 



ed by Google 



— VI - 



Seite 

4. Die Größe des Holz Verkehrs zu Mannheim von 1869 — 1900 und seine 

Gliederung 57 

a) Statistisches 57 

b) Der Holzverkehr von Osten und Süden nach Mannheim und von da 

nach den Verbrauchsorten 83 

a) Der Verkehr auf dem Neckar zu Tal 83 

ß) Der Verkehr auf dem Rhein zu Tal 88 

y) Der Empfang auf der Bahn in Mannheim 91 

c) Der Holzverkehr von Norden her auf dem Wasserwege und der Ver- 
sand von Mannheim mit der Bahn 94 

a) Der Holzverkchr auf dem Rhein zu Berg 94 

ß) Versand von Holz auf der Bahn .... 98 

d) Die künftige Gestaltung der für den Mannheimer Holzverkehr in Be- 
tracht kommenden Transportwege 100 

V. Der Preisgang des Holzes auf dem Markte und im Walde .... 104 

IV. Schluß 115 



Verzeichnis der Tabellen und Anlagen. 

a) Tabellen. 

Tabelle I. Der Güterverkehr auf deutschen Eisenbahnen von (883— 1904 40 

II. Der Verkehr mit Holz auf deutschen Eisenbahnen von 

1883— 1904 47 

III. I-änge der vollspurigen Eisenbahnlinien in den Jahren 1880, 
1885, 1890, 1895, 1900, 1904 in Preußen, Bayern, Württem- 
berg, Baden, sowie im Deutschen Reiche 48 

IV. Die Rheinflotte an Segelschiffen in den Jahren 1877, 1887, 
1902 49 

V. Schiffsfrachten auf dem Rhein und Neckar vom Jahre 1900 

und 1905 50 

Floßfrachten im Jahre 1905 50 

VI. Schiffsfrachten für Holz 31 

VII. Wegneubauten in den Domänen, Gemeinde- und Körperschafts- 
waldungen im Großh. Baden von 1878 — 1904 54 

> VIII. Abnutzungssatz pro ha nach fm und Nutzholzprozent in den 

Staatsforsten Bayerns, Württembergs und Badens von 1860 

bis 1904 55 

» IX. Übersicht über die Gewerbegrup]>e XII, der Holz- und SchniU- 

stoffe, iqi Deutschen Reiche nach den Erhebungen der Jahre 

1882 und 1895 5 6 

IXa. Holzverbrauch der Zells toffabrik Waldhof in den Jahren 

1886 — 1906 58 



Digitized by Google 



— VII — 



Seil« 



Tabelle X. Gesamtempfang und Versand von Holz in Mannheim von 

1875— 1883 f, 2 

XI. Mannheims Holzverkchr zu Wasser 1872 — 1883 .... 62 
XII. Zerlegung des Eloßholzverkehres bei Mannheim von 1872 bis 

1883 in Sortimente 03 

XIII. Gesamtverkehr mit Holz in Mannheim — Ludwigshafen in den 
Jahren 1884 — 1905 (»4 

XIV. Empfang von Holz auf der Bahn im Verkehrsbezirk 34 nach 
Positionen in den Jahren 1884 — 1905 65 

XV. Versand von Holz auf der Bahn im Verkehrebezirk 34 nach 

Positionen in den Jahren 1884— 1905 6b 

XVI. Empfang von Holz auf der Bahn zu Mannheim — 
Ludwigshafen nach Ursprungsländern in den Jahren 

1886—1905 (>7 

XVII. Versand von Holz auf der Bahn von Mannheim — 
Ludwigshafen in den Jahren 1895 und 1900 nach 

Versandbezirken 08 

XVIII. Zufuhr und Abfuhr von Holz nach und von Mannheim auf 

dem Wasserwege in den Jahren 1884 — 1905 69 

XIX. Die Zufuhr auf dem Rhein zu Berg nach Mannheim . . 70 
XX. Die Zufuhr auf dein Rhein zu Tal nach Mannheim ... 71 
XXI. Die Zufuhr auf dem Neckar zu Tal nach Mannheim . . 72 
XXII. Die Abfuhr auf dem Rhein zu Tal nach Mannheim ... 74 
XXIII. Die Abfuhr auf dem Rhein zu Berg nach Mannheim 76 
< XXIV. Die Abfuhr auf dem Neckar zu Berg nach Mannheini . . 77 

XXV. Die Durchfuhr von Holz bei Mannheim auf dem Rhein und 

Neckar von 1883—1901 78 

XXVI. Abgang und Durchfuhr von Holz zu Tal bei Heilbronn von 

1886—1905 79 

XXVII. Abgang und Durchfuhr von Holz zu Tal bei Aschaffenburg 

von 1886— 1905 So 

XXVIII. Det Holzverkehr auf dem Rhein über die deutsch-holländische 
Grenze nach den Aufzeichnungen bei Emmerich von 1885 

bis 1905 81 

* XXIX. Anteil der in Mannheim verzollten Holzmassc an der Gesamt- 
einfuhr in das Deutsche Reich 95 

XXX. Übersicht über die Verteilung des Gcsamtholzverkehrcs 

Mannheims auf die einzelnen Verkehrswege 100 

XXXI a. Getreide und Holzpreise von 1888— 1905 auf dem Mannheimer 

Markte 111 

b. Holzpreise in den bad. Domänenwaldungen von 1888 — 1905 

für Nadclholzstämmc und Nadelprügelholz 112 

c. Bretterpreise für 8" und 12* Bretter zu Mannheim von 1888 

bis 1 905 113 

d. Preise für nordisches Weißholz (Bretter und Battens) zu 
Mannheim von 1892 — 1905 114 



Digitized by Google 



— VII! — 



b) Anlagen. 

Seile 

Anlage i. Zusammenstellung der bei den Neckarzollämtern zu Xeckarelz, Neckar- 
gemünd und Mannheim im Jahre 1802 in Übung gewesenen Wasser- 



zölle von Bau-, Brenn- und Nutzholz 118 

2. Der Wasserzoll auf der Murg vom 17. Juli 1749 124 

» 3. Desgl. vom 21. Juli 1840 bezw. 10. August 1841 126 

> 4. Die Rheinschiffahrtsgebühren von Straßburg — Holland nach der Kon- 
vention von 1805 127 

5. Vergleichung der Gebührentarife auf dem Rhein von 1805 mit dem 

des Jahres 183 t 128 

* 6. Die wichtigsten Holzhandelssortimente am Oberrhein zu Beginn des 

19. Jahrhunderts 129 

7. Ausfuhr von Nutz- und Bauholz über Heilbronn im Jahre 1858 nach 

einzelnen Sortimenten dargestellt 13 1 



Digitized by Google 



Quellen. 



I. Aktenmaterial. 



Akten des Großh. bad. Generallandesarchivs zu Karlsruhe: 

a) Generaha. Baden. Finanzministerium (Rep. V) Nr. i, i8, 25, 6;, 68, 115, 

475- 48'. 712, 713, 745- 

b) Spczialakten : 
Mannheim: Märkte 2321. 

Handel 1090. 
Akten der Großh. Zolldirektion: Transitlager. 

Großh. Statist. Landesamt: Statist. Aufzeichnungen über die Gewerbebetriebe mit 
Motoren in Baden (Manuskripte). 



Adreßbuch der Stadt Mannheim 1856. 

Amtlicher Bericht über die Versammlung deutscher I.and- und Forstwirte, Stutt- 
gart 1842. 

Allgemeiner Anzeiger für den Forstproduktenverkehr 190O und 1907, Holzhilanz 

von Baden und Elsaß-Lothringen. 
Bär, Chronik des Straßenbaus und Verkehrswesen in Baden, Berlin 1878. 
Baden, Das Großherzogtum, Karlsruhe 1885. 

Barth, Geschichte der Flößerei im Flußgebiet der oberen Kinzig, Karlsruhe 1895. 
Behlen und Laurop, Sammlung der Forst- und Jagdgesetze der deutschen Bundes- 
staaten, 1827. 

Burmeister, Die geschichtliche Entwicklung der Eisenbahnen Deutschlands, Leipzig 
1899. 

Eckert, Die Rheinschiffahrt im XIX. Jahrhundert, Staats- und sozialwissenschaftliche 

Forschungen Band XVIII 5. 
Endres, M., Handbuch der Forstpolitik, Berlin 1905. 

— Die Waldbenutzung vom 13. bis 18. Jahrhundert, Tübingen 1888. 

— Referat über die Gestaltung der Eisenbahntarife für Holz, im Bericht der Ver- 
sammlung deutscher Forstmänner zu Stuttgart 1897. 



II. Gedruckte Literatur. 




Fuchs, H., Geschichte des badischen Gütertarifwesens bis zur Taiifrcform 187;, 
Karlsruhe 1907. 

Gebräuche im südwcstdcutschcn Holzverkchre, Fieiburg i. B. 1903. 

Geschichte und Beschreibung der Mannheimer Hafenanlagen, bearbeitet von der Großh. 

Generaldireklion der badischen Staatseisenbahncn, Karlsruhe 1903. 
Gothein, E., Wirtschaftsgeschichte des badischen Schwarz waldes, I. Band. 

— Pforzheims Vergangenheit, Staats- und sozial wissenschaftliche Forschungen, 
Band IX. 

Geschichte der Entwickhing der Rheinschiffahrt im XIX. Jahrhundert, in den 
Schriften des Vereins für deutsche Sozialpolitik, Band I (Leipzig 1903). 

Gwinners Monatsschrift für das Forst- und Jagdwesen, Jahrgang 1857. 

Hartman n und Laurop, Zeitschrift für Forstwissenschaft, I. Band 1802. 

Hermann, II., Sammlung der in bezug auf den Rheinhandel und Schiffahrt er- 
schienenen Gesetze, Mainz 1820. 

Jcntsch, Die amtliche Statistik des Binnenverkehrs und ihre Fortbildung. Mitteilungen 
des deutschen Forstvereins, VIII. Jahrg., Nr. 2 (1907). 

Heubach, E., Die zukünftige Verkehrsentwicklung auf dein kanalisierten Main, 
Leipzig 1901. 

Jahresberichte der Handelskammer für d<m Kreis Mannheim 1808 — 1905. 
Jahresberichte der Zentralkommission für die Rheinschiffahrt 1835 — 1905. 
Jahresbericht des Großh. Handelsministeriums 1873 — 1874. 

Kirsch, Die Zoll- und Reichssteuerverwaltung im Großherzogtum Baden, Karlsruhe 
1885. 

Kling, J. P., Die vorschriftsmäßige Behandlung der Domänenwahhmgen in der Kur- 

pfalz, in Mosers Forstarchiv IX. Band S. 300 ff. 
König, W., Beiträge zur praktischen Forst- und Floßhandclswisscnschaft, in Mosers 

Forstarchiv VII. Band S. 122 ff. 
Krökel, Das preußische Zolltaiifsvstem in seiner historischen Entwicklung seit 1818. 

Jahrbuch für Nationalökonomie 1881, Suppl. VII. 
Luttenbergcr, Untersuchung über die Flößerei auf dem Neckar, Stuttgart 1904. 
Mitteilungen des Deutschen Forslvereins, Jahrg. VI, VII, VIII. 

Mosers Forstarcbiv I. Band, 1. Forstgesetzgebung in Württemberg, österreichischen 
und speicrischen Landen. 

— Neue Folge, X. Band 1903 S. 249. 

Müller, Karl, Dr., Die badischen Eisenbahnen iu historisch-statistischer Darstellung, 
Heidelberg 1904. 

Nau, J. S., Beiträge zur Kenntnis und Forderung des Handels und der Schiffahrt, 
Mainz 1823. 

Rank, E.. Das Eisenbahntarifwesen in seiner Beziehung zur Volkswirtschaft, Wien 
1895. 

Roscher, Nationalökonomie des Handels und Gcwcrbefleißes, 4. Aufl., Stuttgart 1883. 
Rudhart, Über den Zustand des Königreichs Bayern. Zeitschrift für Forst- und 
Jagdwesen 1828. 

Sax, E., Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft, Wien 1 879. 
Schanz, G., Dr., Die Mainschiffahrt im XIX. Jahrhundert, Bamberg 1894. 
v. Schauenburg, G., Dr., Der Holzhandel des badischen Schwarz waldes. Mündener 
forstliche Hefte 15, 16 und 17. 




— XI — 



Schirges, Der Rheinstrom, Mainz 1857. 

Schlözcrs Staatsanzeiger, I. Band, Göttingen 1782. Ober den Rheinhandel. 
Schuhmacher, II., Zur Frage der Binnenschiffahrtsabgabcu, Berlin 1901. 
Stälin, Geschichte der Stadt Calw, Stuttgart 1888. 
Statische Tabeilenwerke: 

a) Vierteljahreshefte zur Statistik des Deutschen Reiches, Ergänzungsheft zu 1903. 
II. Die Forsten und Holzungen des Deutschen Reiches. 

b) Statistik des Deutschen Reiches, Bände über den »Verkehr auf deutschen 
Wasserstraßen c 1884 — 1905. 

c) Statistik der Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen. Jahrg. 1884 — 1905. 

d) Statistisches Handbuch für das Deutsche Reich, Berlin 1907. 

e) Statistische Mitteilungen über Erträge der deutschen Waldungen in den Mit- 
teilungen des Deutschen Forstvercins, Jahrg. VI — VIII Nr. 3. 

0 Statistische Nachweisungen aus der Forstverwaltung des Großherzogtum Baden, 
1878— 1905. 

g) Statistische Monatsberichte der Stadt Mannheim 1899— 1905. 
Ulrich, Das Eisen bahntarifwesen im allgemeinen und in seiner besonderen Entwicklung, 
Berlin 1886. 

Verwaltungsbericbt der königl. württembergischen Ministerialabteilung für Straßen- und 

Wasserbau 1891/92—1893,94. 
Verzeichnis der Ausnahmetarife der Großh. badischen Staatseisenbahnen, Karlsruhe 1 900. 
Vogelmann, Die Forstpolizeigesetzgebung im Großherzogtum Baden 187 1. 
Wickelt, Der Rhein und sein Verkehr, Stuttgart 1903. 



Badisches Regierungsblatt, Jahrgang 1808, 1810, 1820, 1830, 1835, 1843, 1845, 1862. 
Württembergisches Regierungsblatt, Jahrgang 1824, 1829, 1840. 
Verordnungsblätter det Großh. Zolldirektion. 



Digitized by Google 



Einleitung. 



Der deutsche Wald hat mit den Umwälzungen auf wirt- 
schaftlichem Gebiete im 19. Jahrhundert seine Bedeutung völlig 
verändert. Bis zur Mitte dieses Jahrhunderts war er noch in 
erster Linie zur Befriedigung des meist engbegrenzten Brennholz- 
marktes bestimmt; das Ziel der Forstwirtschaft war Brennholz- 
wirtschaft Das Bedürfnis nach Nutzholz war damals in Deutsch- 
land, einem vorwiegenden Agrarstaate, noch gering. 

Veränderte Anschauungen der Ökonomischen Theorien über 
die wirtschaftliche Freiheit und das Verhältnis des »Staates zur 
Volkswirtschaft befreiten das wirtschaftliche Leben von mancher 
althergebrachten Fessel. Die innere politische Erstarkung Deutsch- 
lands und hauptsächlich die technischen Fortschritte seit Verwen- 
dung der Dampfkraft brachten Gewerbe und Verkehrswesen zu 
mächtiger Entfaltung. Die aufblühende Industrie stellte an Handel 
und Urproduktion immer größere Aufgaben. Über die Hälfte 
der Bevölkerung war am Ausgang des verflossenen Jahrhunderts 
bereits in Handel, Industrie und Verkehrswesen wirtschaftlich 
tätig. Bisher ungeahnte Bedürfnisse nach Nutzholz wurden mit 
dem Wachsen der Industrie und der Erweiterung und Verbesse- 
rung des Transportwesens wach, während das Holz als Brenn- 
material immer mehr von fossilen Brennstoffen verdrängt wurde. 

') Der Rückgang der Buche, der hei der Brennholzwirtschaft bevorzugtesten 
Holzart, laßt sich aus den Zahlen der Statistik des Deutschen Reichs (Vierteljahrshefte 
zur Stat. d. Deutschen Reichs, Ergänzungsheft zu 1903, II. die Forsten und Holzungen 
des Deutschen Reichs S. 74 c) zahlenmäßig festlegen. — Die 1900 vorhandene Fläche 
der vor 1800 begründeten Buchenbestände (sonstiges Laubholz unbedeutend) 
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Deutschlands Holzerzeugung genügte mit Beginn der 6oer 
Jahre des 19. Jahrhunderts nicht mehr dem steigenden Verbrauch. 
Die Holzzufuhr übertraf in immer größerem Maße die Ausfuhr; 
die Mehreinfuhr zeigte eine stetige Neigung, zu steigen 1 ). 

Sachsen und die Rheinlande, die beiden Industriezentren 
Deutschlands sind es, welche heute relativ das meiste Nutzholz 
bedürfen 2 ). Als Holzbezugsquellen kommen die im gebirgigen 
Süden Deutschlands liegenden nutzholzreichen Waldgebiete Bayerns, 
Württembergs, Badens und der Reichslande, sowie das an Deutsch- 
lands Holzeinfuhr am meisten beteiligte Österreich in Betracht. 
Von Norden her dringen auf den Wasserstraßen außerdeutsche 
Hölzer zu den Verbrauchsorten. 

Ein Beitrag zur Geschichte dieses Holzverkehres möchte 
diese Arbeit sein. Ihr Zweck bedingt den monographischen 
Charakter, wie auch den Anschluß von Verhältnissen rein lokaler 
Bedeutung aus der Betrachtung. Als Beispiel, an dem die Wand- 
lungen im Laufe des 19. Jahrhunderts verfolgt werden sollen, ist 
Mannheim gewählt, das schon frühe eine Bedeutung im Holz- 
handel hatte und auch heute noch zu den Hauptholzhandelsplätzen 
Süddeutschlands zählt. 

Da der Brennholz verkehr nur für den lokalen Verbrauch 
Bedeutung hatte, so soll er nur soweit es die Darstellung des 
Nutzholz Verkehres erfordert, herangezogen werden, und die folgende 
Arbeit sich auf die Stellung Mannheims im Nutzholz verkehre von 
1800 — 1905 beschränken. 

') Endres, Dr. M., Handbuch der Forstpolitik 1905 S. 614 ff. 
*) Endres, Dr. M., Ref. über d. Gestaltung d. Eisenbahntransporttarife für Holz. 
Ber. d. Vers. d. Forstmänner zu Stuttgart 1897 S. 78. 
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I. 



Der Holzverkehr zu Beginn des 19. Jahrhunderts. 

Der Holzverkehr zu Beginn des 19. Jahrhunderts in Deutsch- 
land war noch fast völlig durch Verordnungen einer merkantilisti- 
schen Wirtschaftspolitik, sowie durch den Stand der Verkehrs- 
technik bedingt 

Die Hauptgrundsätze des Merkantilismus für steigende »Popu- 
lation«, für Vergrößerung des Edelmetallvorrates, für Begünstigung 
des Ausfuhrhandels mit verarbeiteten Waren unter tief eingreifen- 
der Staatsbevormundung zu sorgen, hatten auch den bis zur Mitte 
des 1 8. Jahrhunderts entstandenen Forstordnungen das Gepräge 
gegeben. Waldwirtschaft und Holzhandel waren in diesen durch 
weitgehende Vorschriften in engen Grenzen geregelt. Niedere 
Holzpreise für die inländische Bevölkerung war ursprünglich 
ebenso ein Hauptziel landesherrlicher Fürsorge, wie die strenge 
Durchführung des Holzausfuhrverbots. Das System der einseitig 
festgesetzten niederen Holzpreise (Holztaxen) in Verbindung mit 
dem auf Private und Gemeinde sich erstreckenden Holzhandels- 
verbot züchtete den »Holzwucher«. Denn es war zur Zeit der 
Holztaxen von Vorteil, das Holz im eigenen Walde aufzusparen 
und das billige Holz aus den landesherrlichen Waldungen zu ver- 
brauchen oder gar wieder teurer zu verkaufen, mit anderen 
Worten »Holzwucher« zu treiben. Dieser Übelstand führte zur 
Aufgabe der Holztaxen. Seit Mitte des 18. Jahrhunderts gab 
man einer freieren Preisbildung Raum, doch blieben die übrigen 
Bestimmungen der Forstordnungen über Waldbewirtschaftung 
und Holzhandel noch unverändert weiter bestehen. Ebensowenig 
wie die niederen einseitig festgesetzten Holzpreise ließ sich das 
Holzausfuhrverbot einheitlich überall durchführen. Schon im 
1 7 . Jahrhundert gewann die Einsicht an Boden, daß das Ziel der 
Forstpolitik nicht allein das sein konnte, die Untertanen mit mög- 
lichst billigem Holz zu versehen, sondern daß auch die Einkünfte 
aus den Domänen nicht geschmälert werden durften, auf die da- 
mals in erster Reihe der Finanzetat aufgebaut war. Die vielen 

1* 
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Kriegsnötc des 17. Jahrhunderts hatte die Landesherren in Geld- 
not, das wirtschaftliche Leben ihrer Länder in Stagnation gebracht. 
Die Bedürfnisse prunkvoller Hofhaltungen des 18. Jahrhunderts 
standen nicht im Einklang mit der herrschenden Geldknappheit. 
Man mußte daher eifrigst auf die Vermehrung der Geldquellen 
bedacht sein. Die seit dem 17. Jahrhundert mit Holland be- 
gonnenen Holzhandelsbeziehungen erfüllten diesen Wunsch. So 
entwickelte sich an den nach Holland führenden Wasserstraßen 
waldreicher Gegenden, hauptsächlich aus landesherrlichen Wal- 
dungen, ein regelmäßiger Holzexporthandel, der den Ausfuhr- 
Staaten viel Geld zuführte. Man fand daher für seine Belebung 
im Rahmen einer merkantilistischen Staatspolitik eine wenn auch 
gezwungene Begründung. Holzsortimente, die in Holland begehrt 
waren, galten als »fertig produzierte Ware«, sie waren kein Roh- 
stoff im Sinne des Merkantilismus mehr 1 ). Die Forstordnungen 
enthielten deshalb auch oft die widersprechendsten Bestimmungen; 
so auf der einen Seite strenge Ausfuhrverbote, auf der anderen 
Begünstigungen für den Export von Holländerware. In Süd- 
deutschland galten die Forstordnungen im großen und ganzen 
bis ins 3. Dezennium des 19. Jahrhunderts. Die seit Mitte des 
18. Jahrhunderts auftretende Furcht vor der Holznot war nicht 
dazu angetan, namentlich die weitgehende Bevormundung Privater 
und Gemeinden in der Benutzung ihrer Waldungen zu mildern. 
Als Folge einer die Holzproduktion und Holzverteilung nach ge- 
nauen Vorschriften regelnden Forstpolitik hatten sich bis zum 
Eintritt in das 19. Jahrhundert hauptsächlich zwei Holzverkehrs- 
arten herausgebildet. Die eine bildete der intraterritoriale Brenn- 
und Nutzholz verkehr. Hier galt Holz als Rohstoff; ihm war als 
einem wichtigen Konsumtionsartikel und als einem der Ver- 
edelung fähigen Erzeugnisse die Ausfuhr aus dem Heimatlande in 
der Regel verboten. Die andere Verkehrsart war die Verflößung 
von Holländerware; hier glaubte man ein »fertiges Produkt < nach 
dem Verbrauchslande auszuführen. 

Den Waren beider Märkte stand damals auf weitere Ent- 
fernung allein der Wasserweg offen, auf dem sich der Holz- 
verkehr hauptsächlich als Floßverkehr abspielte. 

') Endres, Dr. M., Die Waldbenutzung vom 13. — 18. Jahrhundert. Tübingen 
1888 S. 156. 
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II. 



Mannheims Stellung im Holzverkehr zu Beginn 

des 19. Jahrhunderts. 

In dem an zwei ausgezeichneten Wasserstraßen, an der 
Mündung des Neckars in den Rhein gelegenen Mannheim treten 
diese beide Arten des Holzverkehres zu Beginn des 19. Jahr- 
hunderts deutlich hervor. Die Stadt, bis 1802 zur Kurpfalz ge- 
hörig, bezog auf dem Wasserwege aus kurpfälzischen Waldungen 
Brenn- und Nutzholz. Es spielte aber für diese Holzsortimente 
lediglich die Rolle eines Konsumenten. Das benötigte Nutzholz 
trat der Masse dem Brennholz gegenüber in den Hintergrund. 
Es geht dies schon daraus hervor, daß Kling 1 ) in einem Vor- 
trage über den Ertrag der Waldungen der Kurpfalz, den er 1790 
vor der kurpfälzischen Akademie der Wissenschaften hielt, über- 
haupt nur vom Brennholz spricht. Er kommt dabei zu dem 
Resultat, daß aus den »durch schleichweises Heuen, Vieheintreiben 
usw. in schlechtem Zustande sich befindlichen Waldungen« nach- 
haltig 30000 Klafter zu wenig anfielen, um den Bedarf des 
Landes zu decken. Der Ausfall mußte durch Einfuhr aus den 
Nachbarländern, durch Torf, oder den seit 1770 eingeführten 
»schwarzen Brand«, die Steinkohle, gedeckt werden. Der geringe 
Nutzholzverbrauch erklärt sich aus der damaligen unbedeutenden 
gewerblichen Entwicklung. Kling schätzt den Bedarf der Ge- 
werbebetriebe an Brennholz auf 8% des Gesamtbedarfs der Be- 
völkerung. Was an Nutzholz gebraucht wurde, dafür sorgten 
zu Beginn des 19. Jahrhunderts Holzmarkt- und Stapelrechte; 
so übte Mannheim in kurpfälzischer Zeit ein solches auf dem 
Neckar, die kurpfälzische Regierung ein solches auf dem Rheine 

l ) Moser, Forstarchiv IX. Band S. 300. 
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aus l ). Eine Bedeutung in der Verteilung des Holzes im Holz- 
handel für diese Ware hatte Mannheim zu Beginn des 19. Jahr- 
hunderts nicht. 

Diesem Markte stand der Holländerholzverkehr gegenüber, 
für den die Kurpfalz fast nur Durchgangsland war. Produktions- 
orte für die Nadelstarkholzsortimente war der durch die Wasser- 
adern des Rhein- und Neckareinzugsgebietes erschlossene Schwarz- 
wald, für Eichenholz, die von den Wasserstraßen nicht zu entfernt 
gelegenen Laubholzwaldungen des Rhein- und Neckartales, sowie 
der Schwarzwaldvorberge. Für das Holz dieser Gegenden war 
Mannheim zu Beginn des 19. Jahrhunderts der Sammelplatz. 
Die auf Oberrhein und Neckar zusammenkommenden Flöße 
wurden hier zu größeren, den Holländerflößen, vereinigt und 
dann rheinabwärts nach dem Unterrhein und Holland verbracht. 

Der Stand des Handels und Verkehres, die politisch un- 
ruhigen Zeiten des 17. Jahrhunderts, die Verschiedenheit der 
Charaktere der kurpfälzischen Herrscher, die Technik des Ilol- 
länderhandels erklären die untergeordnete Rolle, die Mannheim 
zu Beginn des 19. Jahrhunderts im Holländerhandel einnahm. 
Um richtig beurteilen zu können, welche Stellung Mannheim 
hier inne hatte und weshalb an einem von Natur aus so günstig 
gelegenen Orte kein Holzhandelszentrum entstanden war, muß 
die Entwicklung des Holländerhandels und Mannheims Bedeutung 
für denselben kurz geschildert werden. 

Mannheim sollte nach der Absicht seines Wiederbegründers, 
des Kurfürsten Karl Ludwig von der Pfalz, der Handelsmittel- 
punkt am Oberrhein werden. Der Kurfürst hatte auf seinen 
Reisen das wirtschaftliche Leben in dem blühenden Kolonialreiche 
Holland kennen gelernt. Als er zum Neuaufbau Mannheims im 
Jahre 1652 schritt, da stattete er die Neugründung mit allen 
Freiheiten aus. Er beschenkte sie mit Handel- und Gewerbe- 
freiheit, duldete alle Konfessionen und erließ die Zölle in seinen 
Landen. Bald blühte auch in der Kurpfalz neues Leben auf. 
Holländische Kaufleute stellten über die Einträglichkeit des Aus- 
fuhrhandels mit Wein, Getreide und Holz Berechnungen an, die 
Günstiges prophezeiten. Holländische Exportfirmen ließen sich 
nieder und die Holzausfuhr nach Holland begann •). 

') GLA. Mannheim: Märkte 2321. 

•) E. Gothein, Wirtschaftsgeschichte des Schwarzwaldes S. 677 ff. 
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Aus dem württembergischen Schwarzwald soll im Anschluß 
an die Wiederbegründung Mannheims dann im Jahre 1 69 1 das 
erste Holz nach Holland verflößt worden sein 

Mit dem Tode des Kurfürsten, der seine Schöpfung gegen 
den Willen seiner Beamten durchgesetzt hatte, mit den furcht- 
baren Verheerungen durch die Pest und den Orleanschen Krieg, 
welche über die Pfalz hereinbrachen, verschwand auch diese nach 
ganz anderen wirtschaftlichen Grundsätzen als ihre Umgebung 
anfgebaute Insel. Handel und Gewerbe, auf deren Entwicklung 
man im 1 7. Jahrhundert so große Hoffnungen gesetzt hatte, lagen 
im 1 8. Jahrhundert darnieder. Es blühten jetzt zwar in der Kur- 
pfalz Künste und Wissenschaft, in seiner Stellung im Güteraus- 
tausch aber hat Mannheim keine besondere Förderung erfahren. 

Währenddessen entwickelte sich in den Schwarzwaldtälern 
der Holländerexporthandel, welcher um die Mitte des 18. Jahr- 
hunderts nach den Ergebnissen aller Forscher, welche dieses Thema 
behandelten, seine Blütezeit hatte 3 ). 

Seine Voraussetzungen waren waldreiche Täler. Einen 
solchen Waldreichtum besaß die Kurpfalz nicht. Die benachbar- 
ten Staaten hielten eifrig darauf, daß Handel und Gewerbe von 
der inländischen Bevölkerung getrieben und beschwerten die 
wenigen Verkehrswege noch mit Zöllen und Abgaben. 

Zum Aufschluß der Waldungen organisierten die Landes- 
herren in der Regel Flößerzünfte. Den Handel in eigene Regie 
zu nehmen, scheiterte an der Schwerfälligkeit, welche der rein 
bureaukrati sehen Organisation eines solchen Handelsunternehmens 
immer anhaftet, so in Württemberg 3 ). Über die Organisation 
der Floßkompanien, welche bald eine freiere Gestaltung er- 
hielten, gibt Luttenberger 4 ) interessante Einzelheiten. Tatkräftigen 
intelligenten Leuten gelang es meist, sich vom Mitglied der Zunft 
zum Großkapitalisten des Tales zu machen. Wo dagegen dies 



') Hartmann und Laurops Zeitschrift f. Forstwissenschaft, I. Band, i. Heft, 1802. 

*) Endres, Dr. M., a.a.O. S. 15611 ff. Gothein, E., Pforzheims Vergangenheit, 
Staats- und sozial wissenschaftliche Forschungen, Band 9, Heft 3. Schauenburg, G., 
Der Holzhandel des badischen Schwarzwaldes, Mündener forstl. Hefte, Heft 15 S. 63. 
Luttenberger, K., Untersuchung über die Flößerei auf dem Neckar. Stuttgart 1904 S. 16. 

- 1 ) Luttenberger, Untersuchung über die FlöHerci auf dem Neckar. Stuttgart 
1904 S. 2 i. 

4 ) Derselbe S. 26 ff. 
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nicht gelang, beschäftigte sich die Zunft mit engherzigen Eifer- 
süchteleien, und so kam kein großer Gewinn in diese Täler. Ein 
schlagender Beweis hierfür ist die Geschichte der Flößerei im 
oberen Kinzigtale l ). 

So waren um die Wende des 1 8. Jahrhunderts in den wald- 
reichen Tälern die (Troßholzhandlungen seßhaft. Wo keine Floß- 
kompanien entstanden waren, da hatten die Holländer in der 
Nähe der Waldgebiete an guten Wasserstraßen ihre Faktore, wie 
im 17. Jahrhundert in Norwegen 2 ). Später machten sich diese in 
der Regel selbständig. 

Die holländischen Handelsfirmen waren im Mutterlande an- 
sässig oder hatten ihre Geschäfte dort, wo das wertvolle Eichen- 
holz, das den Gewinn brachte, in größeren Massen zusammenkam. 
Als solche Niederlassungsorte nennt W. König 3 ) Saargemünd 
(Firma Hausen), Frankfurt a. M. (Ziegler & Co.), Trier (Neil), 
Rotterdam (Bishon). 

In Mannheim selbst finden wir aus obigen Gründen zu Be- 
ginn des ig. Jahrhunderts keine Holzhandlungen mehr ansässig. 
Mannheim war ein günstiger Umbindeplatz für die Flöße, welche 
auf dem Neckar und Oberrhein zusammenkamen. Ein Handels- 
mittelpunkt, ein Sitz der Handelsherren, die von hier aus den 
Markt beherrschton, war es nicht geworden. 

Die untergeordnete Stellung behielt Mannheim auch für den 
Holzhandel, bis die Territorial- und Yerkehrsverhältnisse eine 
wesentliche Umgestaltung erfuhren. Der Inhalt eines badischen 
Gewerbestatistikentwurfs aus dem Jahre 1829 bekräftigt dies. 
Unter den Plätzen, an denen - Holzhandelfirmen en gros« ansässig 
waren, ist Mannheim nicht genannt. Als Niederlassungsplätze 
für solche Unternehmen werden Gaggenau, Gernsbach, Kehl, 
Offenburg, Pforzheim und Wolfach genannt; das Gesamtbetriebs- 
kapital dieser Holzhandlungen soll nach der Zusammenstellung 
25% (= 2.5 MU1. fl.) aller im damaligen Baden in Engroshand- 
lungen investierten Betriebskapitalien ausgemacht haben 4 ). 

') Barth, Geschichte der Flößerei im Flußgebiet der oberen Kinzig. Karls- 
ruhe 1895. 

*) Roscher, W., Nationalökonomie des Handels- und Gewerbefleißes, 4. Aufl. 
Stuttgart 1 883 S. 5 1 1 Note 1 . 

a ) König, W., in Mosers Forstarchiv VIT. Band S. 126. 
4 ) GLA. Finanzministerium 67/68. 
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In den Anfang des 19. Jahrhunderts fällt noch eine Erschei- 
nung, die mit dem später zu einem so bedeutenden Handelsplätze 
für Holz sich entwickelnden Mannheim in unmittelbarem Zu- 
sammenhang steht Als nämlich die linksrheinische Pfalz und 
damit Frankental, das gewerbliche Zentrum der Pfalz im 1 8. Jahr- 
hundert, » durch höhere Gewalt französisch geworden war«, da 
verlegte der Murgschiffer Kast seine Bretterniedcrlage nach dem 
rechtsrheinischen Mannheim '). 

Infolge des »lästigen französischen Ausfuhrverbots « war der 
Verschleiß von Frankental nach rechtsrheinischen Plätzen unmög- 
lich gemacht. Für diese anfänglich nur nach den größten Um- 
ständlichkeiten*-) zugelassenen Filiale wurde später Mannheim der 
Hauptspeditionsplatz. 



') (Hw\.. Mannheim, Handel 1090. 

•) Job. Jakob Kast reichte am 10. Aug. 1803 ein Gesuch wegen Anlage einer 
Filiale ein, das am 11. Nov. 1805 genehmigt wurde. 
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Der Holzverkehr von 1800 — 1869 bei Mannheim. 

Eine .Statistik über die Größe des Holzverkehres bei Mann- 
heim zu Beginn des 19. Jahrhunderts ist vollständig und zuver- 
lässig nicht vorhanden. Erschwert war der Verkehr damals noch 
in hohem Maße. In der durch natürliche Faktoren sehr be- 
schränkten Verbringungsmöglichkcit des Holzes, dem als billigem 
Massengute nur der Wasserweg zu Gebote stand 1 ), kamen noch 
künstliche, die durch die Forst- und Zollpolitik jener Zeit bedingt 
waren. Auf sie soll, soweit dieselben auf den Verkehr mit Holz 
bei Mannheim in Betracht kommen, hier zunächst eingegangen 
werden und im Anschluß daran die vorhandenen Bruchstücke des 
statistischen Materiales beleuchtet werden. 

1. Forstgesetzgebung und Holzhandel 1800— 1833. 

Im Jahre 1801 war Mannheim mit den linksrheinischen 
Teilen der Kurpfalz durch den Luneviller Frieden an Baden ge- 
fallen, das, 1803 durch den Reichsdeputationshauptschluß abermals 
vergrößert, ein Territorium von 113 Quadratmeilen bildete; 1806 
wurde Baden Großherzogtum und gleichzeitig wuchs sein Umfang 
auf ca. 24Q Quadratmeilen an -). 

Mannheim gehörte jetzt mit dem Hauptanteil des Schwarz- 
waldes zu einem Staate, in dessen Interesse der Aufschluß seiner 



') Als eine Ausnahme hiervon sei erwähnt der Landtransport der sog. »Ulmer 
Bretter von Ulm nach Cannstatt seit den 20er Jahren des 19. Jahrhunderts, der da- 
durch ermöglicht wurde, dafi ein Cannstatter Haus nach Ulm Salz verbrachte und als 
Rückfracht Bretter nach Cannstatt fuhr, die von hier auf dem Neckar zu Tal gingen. 
Luttenberger S. 39. 

? ) Das Großherzogtum Baden, (Bielefeld) Karlsruhe 1885 S. 4 u. 5. 
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Waldungen, wie das Schaffen eines Haupthandelsplatzes innerhalb 
des Landes lag. 

Trotzdem kam eine einheitliche und freiere Gestaltung der 
Forstgesetzgebung noch nicht zustande; die in den einzelnen 
Gebietsteilen vor der Vereinigung geltenden Forstordnungen 
blieben fast unverändert bestehen. 

Das Holz wurde noch in sämtlichen Waldungen von den 
Forstbeamten angewiesen ; hierfür wurden Gebühren, Stammgelder, 
Forstgebühren und Diäten erhoben. Der Holzhieb in den Privat- 
waldungen hing oft von der Gunst oder Ungunst der Forstbe- 
diensteten ab, denen in Schriften über jene Zeit kein glänzendes 
Zeugnis ausgestellt wird 

Die Forstgebühr betrug in einzelnen Landesteilen 2—8 kr. 
von fl. des Wertes, in den ehemaligen pfälzischen Landesteilen 
10—15 fl. vom ersten 100 fl. Erlös, von jedem weiteren 100 fl. 

In Württemberg, dessen Waldungen ebenfalls für den Mann- 
heimer Holzverkehr in Betracht kommen, waren die Verhältnisse 
nicht besser; es galt dort noch die Forstordnung vom Jahre 161 4; 
doch von den 30 er Jahren des 19. Jahrhunderts an scheint eine 
mildere Auslegung und Handhabung dieser Ordnung Platz ge- 
griffen zu haben 3 ). 

Nach Einführung der konstitutionellen Verfassung war in 
Baden im Jahre 18 19 auf dem 1. Landtage die Freigabe der 
Privat Waldwirtschaft durch die Volksvertretung angeregt; doch 
erst durch das Gesetz vom 21. Februar 1821 wurde dem Wald- 
eigentümer das Recht eingeräumt, Holz für den eigenen Bedarf 
auszuzeichnen und zu fällen. Hiermit war für den Holzhandel 
noch nicht viel gewonnen, denn das Holz, das zum Verkauf ge- 
langen sollte, mußte erst bei den Gemeindevorständen angemeldet, 
der Hieb vom Forstamt genehmigt werden; der Revierförster 
wurde nach Genehmigung des Gesuches mit Auszeichnung des 
Holzes beauftragt, wofür dann der Waldeigentümer »nach Ver- 
schiedenheit des Herbringens entweder hierfür die Diät an den 

') Behlen und Laurop, Sammlung der Forst- und Jagdgesetze der deutschen 
Bundesstaaten, Band 1827 S. 189 u. f. 

'-') Forstl. Zeitschrift f. d. Großh. Baden I. S. 12. 

') Amtlicher Bericht über die Versammlung deutscher Land- und Forstwirte 
1842 zu Stuttgart. 
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Förster oder die üblichen Forstgebühren, Stammgelder oder Hand- 
lohnc zu entrichten hatte« J ). 

Die freie Bewirtschaftung der Privatwaldungen brachte erst 
das Gesetz vom 28. Dezember 1831, dessen Bestimmungen im 
wesentlichen auch im Forstgesetz vom 15. November 1833 bei- 
behalten wurden, und damit war erst ein kräftigerer Zufluß von 
Holz auf den Markt auch aus diesen Waldungen ermöglicht. 

Die Staats- und Gemeindewaldungen unterlagen, soweit sie 
nahe genug an zur Holzverbringung tauglichen Wasserläufen 
lagen, im 1 8. und zu Beginn des 1 9. Jahrhunderts um so stärkerer 
Ausnutzung, als die Nutzungen in den Privatwaldungen er- 
schwert waren. 

Die Art der Verwertung war noch nicht allgemein der 
öffentliche Verkauf an den Meistbietenden. Für das hochwertige 
Eichenholz hatte sich hier diese Ausbietungsart auf dem Stock 
fast allgemein durchgesetzt. Man suchte vor allem den heimischen 
Käufer zu begünstigen und die monopolistische Stellung, die dem 
Holzgroßhandcl damals durch die Größe seines Kapitals eigen 
war, wurde noch durch die Gesetzgebung verstärkt. So wurden 
durch eine Landesverordnung vom 5. Oktobet 1808 ausländische 
Händler nur zu Versteigerungen in Baden zugelassen, wenn sie 
10% vom Kaufpreis als Konzessionstaxe für die Zulassung zur 
Steigerung zahlten 2 ). 

In den Nadelholzwaldungen mit der geringwertigeren Ware 
als das Eichenholz waren Akkorde an Inländer in Übung, ins- 
besondere in der für den Mannheimer Verkehr wichtigen Gegend 
bei Pforzheim. 

Als im Jahre 1820 das Finanzministerium an die oberste 
Forstbehörde die Anfrage stellte, ob es hier nicht im Interesse 
der Vergrößerung des Marktes und zur Förderung der Säge- 
gewerbe rätlich sei, die öffentliche Versteigerung einzuführen, 
hielt letztere Stelle die Verwertungsart aus folgenden Gründen 
für völlig unangebracht 3 ): Für das inländische Gewerbe sei da- 
durch gesorgt, daß vieles Holz wegen der Ausbringung im ■* ge- 
drungenen und hohen Anflug; zu Sägklötzen zerkleinert werden 

') Vogelmanu, Die Forstpolizeigesetzgebung im Großherzogtum Baden 1871 
S. 16 u. ff. 

*) Bad. Regbl. 1808 Nr. XXXIV. 
3 ) GLA. Rcp. V 481. 
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müsse; zudem sei es nicht rätlieh, an die Sägegewerbe mehr Holz 
zum Verkauf zu bringen, da sie sich sonst so stark vermehrten, 
daß nach 25 Jahren (!) der Bedarf nachhaltig nicht mehr gedeckt 
werden könne; zudem befördere dieses Gewerbe nur den Geld- 
umlauf im Inland, durch den Holländerhandel aber, der überdies 
höhere Preise als die Säger zahle, komme fremdes Geld in das 
Land. Das Holz als holländische Ware öffentliche auszubieten, sei 
unrätlich, da dadurch die Lust zum Holzhandel auch bei dazu 
Unfähigen geweckt werde und dadurch die Kinnahmen im Forst- 
etat und damit im Budget unsicher und schwankend würden. 

Xur eine Modifikation bestand seit 1820 in den Holzvcrkaufs- 
verträgen; sie wurden nicht mehr auf 10—12 Jahre, sondern 
nur auf 3—4 Jahre abgeschlossen, der ungeklärten Handels- 
verhältnisse halber«, d. h. wegen der steigenden Holzpreise. Das 
Jahr 1833 brachte auch in der Verwertungsart der Waldprodukte 
eine andere Auffassung. Als 1833 die Regierung vor die Frage 
gestellt wurde, ob ein neuer Akkord über die Abgabe von Holz 
aus den Domänenwaldungen an Pforzheimer Händler abgeschlossen 
werden sollte, trat die veränderte Ansicht zutage. In einem Vor- 
trag vom ig. April 1833 der Direktion der Forste, Berg- und 
Hüttenwerke an Großh. Finanzministerium trat man jetzt all- 
gemein für die öffentliche Versteigerung des Holzes in auf- 
bereitetem Zustand ein. 

Die langen Akkorde hatten auf den Waldzustand der nach 
dem Neckar einfallenden Gebiete sehr nachteilig gewirkt; große 
Mächen waren infolge des falschen Femelhiebs in sehr gelichte- 
tem Zustand oder ganz kahl , und es mußte mit Kunst kräftig 
nachgeholfen werden « l ). 

Man schrieb die übermäßige Ausnutzung dem Femelhieb 
zu, und hauptsächlich um ;> dieses die Waldungen ruinierende 
Unwesen* abzuschaffen, ließ man die Akkorde fallen, Hartigs 
Generalregeln beherrschten jetzt die Praxis und in ihnen suchte 
man Rettung 2 ). Sie brachten für den damaligen Waldzustand 
auch Vorteile; die Wirtschaftsführung war leichter und hatte eine 
größere Ordnung zur Folge, wenn sich auch für die Folgezeit 

') «/.I.A. Rep. V 481. 

-) Vgl. auch das Bad. Forstgesctz vom 15. Nov. 1833 § 11, 12 u. 17; diese 
Bestimmungen sind unter Einfluß dieser Ansichten entstanden; in £ 17 heißt es: das 
Verfahren einer Planier- und Femdwirtschaft ist unstatthaft . 
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die schlagweise Verjüngung nach Hartigs Regeln für die in jenen 
Teilen des Schwarzwaldes vorherrschende Tanne als verfehlt 
herausgestellt hat. 

Man war auf eine Regelung der Nutzung mehr bedacht, und 
rein äußerlich kam das Bestreben nach wirtschaftlicher Aus- 
nutzung der Waldungen schon dadurch zum Ausdruck, daß nach 
dem Kubikfuß, nicht mehr nach der Stückzahl der üblichen Sorti- 
mente verkauft wurde. Der Hieb wurde jetzt vor allem nach 
waldbaulichen Gesichtspunkten geführt. Es war also hier in erster 
Linie die technische Seite der Forstwirtschaft, die zu einer Ver- 
wertungsmethode hindrängte, die für Holzhandel und Verkehr 
von einschneidender Bedeutung war. Diese Änderung in der 
forstlichen Technik trat zu einer Zeit ein, in welcher die nach 
dem ersten Dezennium des 1 8. Jahrhunderts begonnene Reaktion 
überwunden war, als die Smithsche Lehre nunmehr an Boden ge- 
wann, die Aufhebung der Ausfuhrzölle, der Zusammenschluß der 
deutschen Staaten zu einem Zollverein, die Erleichterung des Ver- 
kehrs auf Land- und Wasserstraßen als im Interesse der Gesamt- 
heit liegend anerkannt wurde. 

Die öffentliche Versteigerung bot da jedem Gelegenheit, 
seinen Bedarf zu decken; »die Revenüen wurden größer, da es 
an Konkurrenz nicht fehlte « 

Jeder konnte sich dem Holzhandel oder einem Holz verar- 
beitenden Gewerbe widmen; man war zu der Ansicht gelangt, 
daß jeder für sein Tun und Handeln selbst verantwortlich sei, 
und so fiel allmählich die monopolistische Stellung der Holz- 
handelsexportfirmen infolge der wachsenden Konkurrenz. 



2. Die Chausseegelder. 

War nach dem schwerfälligen Gang das Holz auf die Land- 
straße gelangt, so harrten seiner dort die Weg- oder Chaussce- 
geldcr, wie sie damals in Baden genannt wurden. 

Verbot sich der Landtransport für Holz auf weite Strecken 
von selbst, so beschränkte das Chausseegeld noch die geringe 
Transportmöglichkeit. Das Prinzip der Entgeltlichkeit bei Be- 

«) GLA. Rcp. V Forstwesen 481. 
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nützung von Chausseen war zu Beginn des 1 9. Jahrhunderts noch 
in Anerkennung. 

Schon das Gesetz vom Jahre 18 10 l ) ließ den Inlandsverkehr 
in Baden von dem, insbesondere durch die Kleinlichkeit seiner 
Erhebungsart lästigen, Chausseegelde frei. 

Nachdem das Jahr 1820 2 ) weitere Erleichterung gebracht 
hatte, führte Baden im Jahre 1830 8 ) (Gesetz vom 4. März 1830), 
zuerst von allen deutschen Staaten, die völlige Befreiung der 
Landstraßen von Abgaben durch und brachte die Theorie der 
Gemeinnützlichkeit zur Geltung 4 ). 

In der einleitenden Begründung zu diesem Gesetz heißt es, 
»diese Abgaben werden aufgehoben, da die Lage der Finanzen 
eine weitere Verminderung der Abgaben gestatte und in Er- 
wägung, daß die Aufhebung derjenigen Abgaben, welche den 
inneren Verkehr und die Durchfuhr beschweren, besonders ge- 
eignet ist, den Wohlstand des Landes zu fördern«. 

3. Die Holzzollgesetzgebung. 

Am meisten erschwert war der Holzverkehr zu Beginn des 
19. Jahrhunderts jedoch durch die Zölle und Abgaben. Denn 
diese folgten dem Holze auf den damaligen Hauptverkehrsadern, 
auf den Wasserwegen. Von geringer Tragweite waren die Land- 
zölle, welche nur für das Holz der an Landesgrenzen gelegenen 
Waldungen absatzhemmend wirken konnten, da das Holz auf 
größere Strecken auf der Achse infolge der hohen Transportkosten 
nicht beweglich war. Wenn im folgenden auch auf die Land- 
zollgesetzgebung näher eingegangen wird, so findet dies seine 
Begründung darin, daß das ganze Zollsystem in seiner Wirkung 
auf die Holzverfrachtung, daß die staatswirtschaftlichen Anschau- 
ungen, die es geschaffen haben, erst bei einem zusammenfassen- 
den Uberblick klar vor Augen treten. So können auch die 
mannigfachen Ausnahmebestimmungen für Holz erst nach einer 

') Rcgbl. XX 1810. 
') Regbl. XV 1820. 
■) Regbl. VII t83o. 

*) Die Beseitigung der Chauseegelder geschah in Württemberg 1833, in Hessen 
1833, in Bayern 1840, in Preußen 18-4. 
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Orientierung über die allgemeinen Zollgrundsätzc richtig dargetan 
werden. Für den Mannheimer Holzverkehr war die Zollgesetz- 
gebung jener Zeit von besonderer Wichtigkeit. Denn Mannheim 
selbst lag an der Landesgrenze und bezog auf den mit den 
mannigfachen Zollstätten belegten Wasserläufen, besonders aus 
Württemberg, einen großen Teil der weiter rheinabwärts gehen- 
den Holzmassen. 

a) Der Landzoll. 

Die Zölle wurden in den Gebietsteilen, aus denen im Jahre 
iSoö das Großherzogtum Baden gebildet wurde, nach der Eini- 
gung noch einige Zeit lang nach den alten Bestimmungen fort- 
erhoben. Die politisch bewegte Zeit hatte der Regierung zu 
einer einheitlichen Zollgesetzgebung noch keine Muße gelassen. 

Die erste Veranlassung zu einer provisorischen Zollorgani- 
sation boten die neuen Zolleinrichtungen der Nachbarstaaten 
Bayern und Württemberg im Jahre 1 808 die damals für ihr 
ganzes Ländergebiet die Zölle derart ordneten, daß dies einen 
Retorsionszoll von Badens Seile heraufbeschwor. Baden führte 
für alle Güter, die nach Bayern und Württemberg eingingen oder 
von dort ausgeführt wurden, einen Retorsionszoll von 15 kr. 
für 1 Ztr. ein. 

Hiervon ausgenommen war ausdrücklich »das Bau- und 
Holländerholz, welches auf Flüssen und Bächen eingeht und 
transitiert«, also die Hauptmasse, das auch fernerhin die bisherigen 
Abgaben zu zahlen hatte, auf die bei den Wasserzöllen näher 
eingegangen werden wird. Das nicht unter diesen Begriff fallende 
Holz (sowie alle Kohle und Gerberlohe) waren beim Eingang 
nach Baden frei, die Ausfuhr verboten. In besonderen Dis- 
pensationsfällen war die Ausfuhr gegen einen Zoll von 10 fl. 
für 1 Ztr. gestattet. 

Eint? ausführliche Regelung der Holzausfuhr für Baden ge- 
schah durch die Verordnung vom 7. März 181 1 2 ): »Die Holz- 
ausfuhr in den gesamten Landesteilen betr.* Die Ausfuhr des 
Holzes ist in der Regel verboten, lautet Artikel 1 dieser Ver- 
ordnung. Ausgenommen davon war das Bau- und Nutzholz, das 

') Regbl. Xr. XXIX v. J. 1808. 
•■! Regbl. Nr. VII v.J. 181 1. 
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für den Handel mit dem Ausland bestimmt war, soweit die Floß- 
straßen der Enz, Alb, Murg und Kinzig in Betracht kamen, für 
die die alten Wasserzollbestimmungen in Geltung blieben. Von 
dem Holzausfuhrverbot konnte Dispens erteilt werden; es war 
dann ein Zoll von 10% vom Werte des Holzes zu entrichten, 
die sogenannte Exportationstaxe. Der fixe Gewichtszoll des 
Jahres 1808 war in einen Wertzoll umgewandelt worden, was 
bei der Schwierigkeit der Wertfixierung eine Verschlechterung 
der Zolltechnik bedeutete. Die Wertfestsetzung geschah jährlich. 
Zu dem Prinzip des Ausfuhrverbotes paßte diese Verzollungsart 
vorzüglich, da bei steigenden Preisen auch die Zollsätze stiegen 
und das Holz dann so stark belasteten, daß die Ausfuhr sich 
von selbst verbot. 

Das Jahr 1 8 1 2 l ) brachte dann eine Neuregelung des badischen 
Zollwesens. Die Bestimmungen über die Holzausfuhr vom Jahre 
1 8 1 1 waren unverändert übernommen worden. Eine Neuerung 
war der Einfuhrzoll, der nach Gewicht, Maß oder Stück er- 
hoben wurde. Als Beweggrund für diese Einführung kann nur 
die erwünschte Erhöhung der Staatseinahmen gefunden werden. 
In der freien Einfuhr sowohl des bearbeiteten wie unbearbeiteten 
Holzes der Verordnung vom Jahre 181 1 ist der Einfluß physio- 
kratischer Anschauungen nicht zu verkennen, die ja damals unter 
dem Großherzog Karl Friedrich von Baden mächtig an Boden 
gewonnen hatten. Doch schon nach vier Jahren haben diese Be- 
stimmungen fiskalische Gründe aufgehoben. 

Das neue Zollgesetz 2 ) vom Jahre 1826 hob das Ausfuhr- 
verbot auf und brachte einen Ausfuhrzoll mit festen Sätzen für 
die Maßeinheit in Anwendung. Die Ausfuhrerlaubnis war in der 
letzten Zeit nicht mehr versagt worden, und so war die ganze For- 
malität > eine Last ohne Nutzen « gewesen s ). Das Gewerbe schützte 
man durch einen mäßigen Ausfuhrzoll; da das Großherzogtum 
mit Holz einen Aktivhandel trieb, so wollte man gleichzeitig auch 
diesen begünstigen. Dies geschah durch die Einführung mäßiger 
fixer Sätze. Den durch niedere Sätze theoretisch berechneten 
Zollausfall hoffte man durch den dann beginnenden vergrößerten 



') Regbl. Nr. I v. J. 181 2. 
*) Regbl. Nr. XXIX v. J. 1826. 
:i ) GLA. Rep. V 115. 
Wimm er, Mannheim« Stellung im Nutiholivrrkebr. 2 
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Export zu decken. Den Holzpreis im Inland zu heben, eine 
Steigerung" der Waldrente hatte man nicht im Auge, vielmehr 
war das Ministerium der Finanzen wie die oberste Forstbehörde 
der festen Ansicht, daß auch bei einer Ermäßigung des Ausfuhr- 
zolles »durch das Exportverbot des Bürgergabholzes, durch eine 
nachhaltige Wirtschaft, sowie durch eine strenge Bestrafung der 
Forstfrevel ein Steigen der Holzpreise hintangehalten werden 
könne« 1 ). So wurde denn auch im neuen Zolltarif der Ausfuhr- 
zoll für Holländer-, Bau- und Nutzholz um mehr als ein Drittel, 
für Sägwaren und Werkholz um mehr als die Hälfte ermäßigt. 
Die Zölle auf Kinzig, Murg, Enz und Neckar wurden auch von 
dieser Veränderung im Zollwesen nicht berührt. Das Holz, das 
auf dem Neckar ausgeführt wurde, war durch die Aufnahme 
dieses Flusses in den Verband der befreiten Flüsse durch Verord- 
nung vom 17. XII. 182,5*) ebenfalls von der Exportationstaxe be- 
freit und nur dem Wasserzoll unterworfen. 

Erst das Gesetz vom 11. Juli 1833 8 ) hob den Ausgangszoll 
für die meisten Waren auf. Die Smithsche Lehre begann auch 
die gesetzgebenden Kreise zu beeinflussen. »Die Wegräumung 
aller Hindernisse, die der Ausfuhr entgegenstehen, den Markt 
der Inlandsgüter beschränken, die Produktion und den Wert der 
Produkte mindern, wird leicht als Forderung der Vernunft und 
Gerechtigkeit anerkannt«, heißt es in dem Vortrage des Ministe- 
riums 4 ). Dennoch behielt man den Ausfuhrzoll auf Holz bei, »da 
der Holzausgangszoll ein finanzieller Zoll war, da die Waldungen 
in den Grundsteuern verhältnismäßig gering angelegt sind, auch 
nicht der Zehntenpflicht unterliegen, so läßt sich die Beibehaltung 
des Holzausfuhrzolles rechtfertigen«. 

Da vom Gesamtertrag der Ausgangszölle Badens auf die 
Position VI des Tarifes »Holz« 57.1 °/ 0 entfallen, so ist leicht ein- 
zusehen, daß die Furcht vor dem Einnahmeausfall den wirklichen 
Grund für die Weiterexistenz der Holzzölle bildete. Die Ausfuhr- 
zölle brachten in den Jahren 1829 bis 1831 jährlich im Durch- 
schnitt 1 29233 fl. ein 5 ). 

') GLA. Zol]recht Rep. V 115. 
0 Regbl. XXXII. v.J. 1825. 
s ) Rcgbl. XXV11. v.J. 1833. 

4 ) GLA. Zoilrecht Rep. V 118. 

5 ) GLA. Zollrecht Rep. 118. 
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Erst der Anschluß Badens an den deutschen Zollverein im 
Jahre 1835 beseitigte auch diese Ausfuhrzölle. 

Die Enquete, die anläßlich der Aufhebung der Ausfuhrzölle 
und des beabsichtigten Anschlusses an den deutschen Zollverein 
unter einem Ausschuß der drei Komitees, der Urproduktion, der 
Industrie und des Handels von der badischen Regierung veran- 
staltet worden war, hatte zwar bei der Abstimmung ergeben, daß 
nur 29 Stimmen für und 36 gegen den Anschluß an den Zoll- 
verein waren 1 ). 

Bezüglich des Holzhandels waren jedoch die Ansichten mehr 
für als gegen den Anschluß. 

Die Holzproduzenten begrüßten eine freie Ausfuhr, die Kon- 
sumenten — die Vertreter der Industrie — befürchteten eine all- 
zu starke Preissteigerung des Holzes, namentlich des Brennholzes; 
sie waren für einen Ausfuhrzoll, der jedoch nicht in die Vereins- 
kasse fließen, sondern Baden allein zufallen sollte. Die Vertreter 
des Handels waren der Ansicht, daß ein erweiterter Markt allen 
zum Vorteil gereiche, und daß der bedeutende Ausfuhrhandel 
Badens mit Stämmen und Schnittwaren fast ganz aufhören müsse, 
wollte man sich allein vom Zollverein ausschließen. Denn die 
übrigen Vereinsstaaten genössen dann für ihre Ware die Befreiung 
von den Rheinzöllen, eines Vorteils, dessen Baden dann verlustig 
war und somit der Konkurrenz der zollvereinten Staaten nicht 
mehr fähig sein konnte 2 ) 

Es fand sich bald eine glückliche Lösung, ohne daß Baden 
auf einem Holzausfuhrzollreservatrecht bestand, wie Bayern und 
Württemberg, die es schon 1837 aufgeben mußten. 

Im Jahre 1835 waren die Landeszollinien gefallen und Baden 
gehörte einem größeren Zollverbande, dem deutschen Zollverein, 
an, dessen Handelspolitik von nun an für den Holzhandel maß- 
gebend war. Der Verkehr innerhalb der zollvereinten Lande war 
frei, ebenso die Holzausfuhr, die Holzeinfuhr unterlag mäßigen 
Schutzzöllen, die im Jahre 1843, trotz der damaligen Periode 
stärkerer Schutzzollpolitik, noch vermindert wurden 3 ). 

') Kirsch a.a.O. S. 63. 

*) GLA. Finanzminist. Rcp. 25. 

') Krükel, Das preußisch-deutsche Zolltarifsystem in seiner historischen Ent- 
wicklung seit 1818. Jahrbuch f. Nationalökonomie u. Statistik. Suppl. VII 1881, mit 
Tabellenwerk. 

2* 
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Vom i. Juli 1865 bis 15. Juli 1879 herrschte für Holz an 
den Grenzen des Zollvereins bzw. des Deutschen Reichs völlige 
Zollfreiheit. 

Eine schwerwiegendere Belastung für den Holztransport 
waren die Wasserzölle, welche die Ausnahmebestimmungen der 
Landzollordnung ergänzten. Für die Einfuhr nach Mannheim 
kommen die Zölle auf Neckar, Enz, Murg und Kinzig, für den 
Weitertransport das Abgabewesen auf dem Rhein in Betracht. 

b) Die Wasserzölle. 

a. Zoll auf dem badischen Neckar. 

Der Wasserzoll auf dem unteren Neckar wurde nach Anfall 
der kurpfälzischen Ämter Mannheim, Ladenburg und Heidelberg 
im Jahre 1803 an Baden einer Neuregelung vorerst nicht unter- 
zogen. Die damals in Übung gewesenen Tarife waren veraltet, 
denn sie stammten aus dem Anfang des 1 8. Jahrhunderts Sie 
hatten den Charakter von Finanzzöllen, die Kraft des Dominium 
Nicri von Kurpfalz erhoben worden waren und nun von Baden 
weiter erhoben wurden % 

Die Wiener Kongreßakten enthielten neben den allgemeinen 
Artikeln über die Flußschiffahrt (Art. 108 — 1 1 7 ) a ) noch 32 Spe- 
zialartikel über die Schiffahrt auf Neckar, Main, Mosel, Maas und 
Scheide. Art. 3 behandelt: Peages du Neckar et du Mein *). Es 
war darin festgelegt, daß die Uferstaaten sich verpflichten, keine 
höheren Zölle auf dem Neckar zu erheben, als die im Jahre 1802 
in Übung gewesenen und die Schiffahrtsabgaben womöglich nach 
einem dem Rheinoktroi ähnlichen Tarife umzugestalten. Dies 
bewirkte, neben der Abhaltung durch andere Organisationsarbeiten, 
daß man eine Ordnung nicht so schnell fallen ließ, bei deren 
Neuregelung ein günstigerer Zustand als der herrschende vom 
fiskalischen Standpunkt aus nicht möglich war. Der Neckarzoll 

') Kirsch, Die Zoll- und Reichssteucrverwaltung im Großherzogtum Baden. 
Karlsruhe 1885 S. 250. 

*) GLA. Rep. V Fasz. 745. 

3 ) Hermann, H., Sammlung der in bezug auf Rheinhandel und Schiffahrt 
erschienenen Gesetze. Mainz 1820 S. 538. 

4 ) Ebenda S. 541. 
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wurde daher von 1 803 ab an den 3 bestehenden Neckarzollämtern 
Mannheim, Neckargemünd, Neckarelz weiter erhoben; doch stellte 
die badische Regierung den Bezug der Zollbeamten von Neben- 
gebühren ab und wandelte Naturalabgaben in Geldleistungen 
um *). Die an dem Neckarverkehr beteiligten Staaten Württem- 
berg, Hessen und Baden kamen endlich im Jahre 1835 in einem 
provisorischen Gesetze 2 ) zu einer Neckarschiffahrtskonvention in 
dem Sinne der Wiener Kongreßakte überein. 

Seine Bestätigung erhielt dieses Gesetz zwar erst in kaum 
veränderter Form im Jahre 1842 und trat dann am 25. Februar 
1843 in Wirkung. Die Holzzölle wurden in beiden Verträgen 
nicht neu geregelt. Als man im Jahre 1835 den Zustand der 
Neckarzölle, wie er im Jahre 1 802 in tlbung war, ermitteln wollte, 
da fand man erst wie unsicher und willkürlich diese Zolleinrich- 
tung war. Da Baden nicht mit zuverlässigem Materialc hervor- 
treten konnte, zerschlugen sich die Verhandlungen immer wieder. 
Weder an den Zollstellen noch bei den Aufsichtsbehörden lag 
ein gedruckter zuverlässiger Tarif vor. Man beschränkte sich 
daher auf Erhebung des Zustandes, wie er sich durch Herkommen 
vererbt hatte und suchte den derzeitigen Stand zu erfassen. So 
ist uns wenigstens aus dem Jahre 1836 ein Neckarholzzolltarif 
erhalten geblieben, der uns ein ungefähres Bild der Holzzölle zu 
Beginn des 1 9. Jahrhunderts auf dem Neckar geben kann 3 ). 

Doch sind hier schon bestimmte Maße oder Stücke ange- 
geben, während in Wirklichkeit nach Nachen, Humpeln oder 
sonst dehnbaren Begriffen verzollt worden sein soll; auch sind 
die Naturalabgaben (Akzidenzbordc usw.) nicht mehr erwähnt, da 
diese 1803 in Wegfall gekommen waren. 

Nach 10 jährigen Verhandlungen gelang es den beteiligten 
Regierungen der Neckaruferstaaten, zu einem Vertragsverhältnis 
zu gelangen und einen neuen Holzzolltarif zu veröffentlichen, der 
am 13. September 184,5 in Wirkung trat 4 ). 

Die Zölle auf Eichenholz wurden nicht ermäßigt, aber die 
Sätze für Nadelholz, das den Hauptanteil an der Neckarflößerei 



') Kirsch a. a. O. S. 250. 

0 Regbl. 1835 S. 225. 

■) GLA. Rcp. V Fasz. 475 Anlage III. (Siehe Anlage 1.) 

4 ) Regbl. 1845 S. 215. 
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hatte, sind durchgängig 1 geringer geworden. Floßholz wurde 
nicht anders wie Holz, das zu Schiff verbracht wurde, be- 
handelt. 

Vom Jahre 1845 bis 1862 erlitten die Neckarzölle gleichwie 
die Rheinzölle infolge der aufkommenden Bahnkonkurrenz und 
der Rivalität mit der Mainlinie mannigfache Herabsetzungen; 
der Holzzolltarif, der so lange zu seiner Entstehung gebraucht 
hatte, überdauerte alle diese Verkehrsreformen; 1862 wurden die 
Neckarzölle kraft des Staatsvertrags mit Bayern vom 27. Mai 
1862 ! ) aufgehoben, um die Wasserstraße konkurrenzfähig zu er- 
halten und dadurch die Existenz der Neckarschiffer zu sichern. 
Die Flößerei hatte von der Bahnkonkurrenz nichts zu befürchten, 
die Holzzölle blieben daher. Gestützt auf die früheren Erträge 
rechnete man auf eine jährliche Einnahme aus dem Neckarholz- 
zoll von 1 5 000 fl. Auch die Rekognitionsgebühr, die man f ür 
eine Vergütung für die Instandhaltung der Leinpfade ansah, blieb 
noch bestehen; sie wurde 1851 ermäßigt und schwand zusammen 
mit den Holzzöllen im Jahre 1866. Als in dem Friedensvertrage 
mit Preußen in Artikel 9 den süddeutschen Staaten die Freiheit 
der Rheinschiffahrt diktiert worden war, da war auch das Schick- 
sal der Neckarzölle besiegelt, da nach Artikel 3 der Neckarschiff- 
fahrtskonvention vom Jahre 1835 die Neckaruferstaaten sich ver- 
pflichtet hatten, daß Änderungen in der Rheinzollerhebung jeweils 
auch auf den Neckar ausgedehnt werden sollten. Vom 1 . Januar 
1867 an war die Neckarschiffahrt völlig abgabefrei. 

ß. Zoll auf dem württembergischen Neckar und seinen 

Zuflüssen. 

Auf dem Anteil Württembergs am Neckar, wie auch auf 
den Zuflüssen zu diesem, Enz und Nagold, war die Zollbehandlung 
des Holzes nicht besser. 

Es galt für diese Wasserläufe noch die Wasserzollordnung 
vom 4. März 1726 *). 

Der Herzog von Württemberg erhob diese Holzzölle kraft 
eines ihm zustehenden Privilegs und verteidigte, als auf dem Land- 



') Regbl. 1862 S. 506. 

*) GLA. Baden, Gen. Nr. 2797. 
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tag 1737 unter den Gravimina forestalia auch die hohen Wasser- 
zölle in Württemberg vorgebracht wurden, »dies ihm kompe- 
tierende Regal, das Jus grutiae < *). 

Durch Vertrag von 1740 zwischen Österreich und Württem- 
berg wurde im Interesse des Holländerhandels der Holzhandel 
Württembergs Untertanen völlig frei gegeben. 

Die verschiedene zollpolitische Behandlung zwischen Holz 
aus Privat- und Gemeindewaldungen einerseits und aus landes- 
herrlichen Waldungen andererseits bevorzugte aber das landes- 
herrliche Holz so bedeutend, daß mit ihm zu konkurrieren dem 
anderen nicht möglich war. 

Nach der Wasserzollordnung wurde vom Floßholz erhoben: 

1. Wasserzoll, 

2. Wasser weggeld, 

3. Floßkonzessionstaxe vom Stammholz aus Württemberg 
aus Privat- und Gemeindewaldungen und von allen württem- 
bergischen Sägewaren; diese Taxe wird später auch als Kameral- 
abgabe bezeichnet: 

4. Aufwechsel: 10 kr. von jedem Gulden Wasserzoll. Aus 
der ganzen Ableitung dieses Rechtes, aus dem Ausschluß des 
Holzes, das aus landesherrlichen Waldungen kam, von der Kon- 
zessionstaxe, geht der rein fiskalische Charakter dieser Zollord- 
nung hervor. 

Durch Verordnung vom 18. Juli 1824 wurde das Floßholz 
auf den Flüssen, für welche die Wasserzollordnung Geltung hatte, 
noch mehr beschwert. Dieses Holz war von dem Ausfuhrzoll, 
dem das Holz bei seiner Ausfuhr zu Lande unterlag und der 
10% des Wertes betrug -), befreit, zahlte aber nach obiger Ver- 
ordnung einen Akzis, wenn es nach dem Auslande verflößt 
wurde, und zwar 1 kr. von jedem Gulden des Erlöses 3 ). Dieser 
Akzis für die Ausfuhr, auch Ausfahrtgeld genannt, wurde im 
Jahre 1829 wieder aufgehoben und gleichzeitig auch die Gang- 
gelder für Aufnahme der Flöße, soweit sie von den mit Einzugs- 
gebühren besoldeten Dienern bezogen wurden, abgestellt. Nach 
mehr als 100 Jahren die erstmalige Erleichterung 4 ). 

') Moser, Forstarchiv I B. S. 156. 

*) Württemb. Zollordnung v. 30. März 1808. 

:1 ) Württemb. Regbl. 1824 S. 499. 

4 ) Württemb. Regbl. 1829 S- 416. 
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Infolge der Zollvereinbarung mit Württemberg im Jahre 
1835 *) erließ Baden demselben die Neckarzölle zu 2 / 3 mit Aus- 
nahme der Holzzölle. Im Anschluß daran hob Württemberg 
1840 seine Zölle auf dem Neckar — es erhob auf diesem nur 
Holzzölle 2 ) — ganz auf. Die Zollstättcn Besigheim, Laufen und 
Heilbronn gingen hierdurch ein. 

Auf den württembergischen Zuflüssen zum Neckar, Enz und 
Nagold wurden gleichzeitig, «um den durch die Flößerei auf den- 
selben vermittelten, den Neckar teilweise benutzenden Holzhandel 
gleichmäßig zu erleichtern«, die Floßkonzessionsgelder für Stamm- 
holz auf V3. für Schnittwaren auf '/o ermäßigt und die Zollerhebung 
wesentlich erleichtert. Sechs Zollstationen wurden aufgehoben 
und der Wasscrzoll für die Nagold zu Unterreichenbach für die 
untere Enz zu Vaihingen, für die obere Enz zu Neuenbürg auf 
einmal erhoben 3 ). 

Auch Baden erhob auf diesen beiden Zuflüssen zum Neckar, 
soweit sie in seinem Gebiete lagen, Wasserzölle, die zuerst durch 
Verordnung vom 18. April 1840 zusammengestellt wurden 4 ). 
Diese Zölle machten den 3. bis 4. Teil der württembergischen 
Zölle aus; die floßbare Flußstrecke Badens war nur '/ 4 so lang 
als die Württembergs. Württemberg unterhielt zudem die Floß- 
straßen, und das badische Holz war von der württembergischen 
Konzessionstaxe befreit b ). Diese letztere Erleichterung teilte es 
mit den württembergischen Staats Waldungen, daraus erklärt sich 
auch, daß nach einer Schätzung von 1840 go°! 0 alles verflößten 
Holzes auf Nagold und Enz aus badischen Waldungen und 
württembergischen Staatswaldungen kam und nur 10% aus württem- 
bergischen Privat- oder Gemeindewaldungen, während von den 
Flößern selbst, die das Floßgewerbe auf diesen Bächen trieben, 
nur l / 5 Badener und */ 5 Württemberger waren. Es mutet daher 
befremdend an, daß trotz des hohen Interesses, das Baden an dem 
Aufschlüsse seiner Waldungen hatte, diese Zölle erst am i. Ja- 
nuar 1867 fallen ließ, ein Zeitpunkt, von dem an auch die württem- 
bergischen Zölle aufhörten; man belastete lieber das fremde Trans- 

') Württemb. Regbl. 1835 S. 471. 

•) Schanz, G., Die Mainschiffahrt im XIX. Jahrh. 1894 S> 21. 
3 ) Württemb. Regbl. 1840 S. 133. 

*) Kirsch a.a.O. S. 255, VBI. d. bad. Zolldir. 1840 Nr. 6. 
! ') GLA. (Baden Gen.) Zollrecht 712 713. 
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portgewerbe und entzog dem eigenen Landesprodukte den Gewinn 
leichteren Absatzes. 

Zölle auf Murg und Kinzig 1 ). 

Lag auf dem Neckar mit seinen Zuflüssen der Schwerpunkt 
im Verflößen des Stammholzes, so war auf der Murg die Schnitt- 
ware das häufigste Sortiment. Begründet war dies in der Organi- 
sation der Murgschifferschaft; hier war der holzhandeltreibende 
Schiffer zugleich Waldbesitzer und Säger 3 ). 

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts galt auch hier noch ein 
Zoll, der durch einen Tarif vom 4. März 1749 3 ) geregelt war und 
bei dem Orte Steinmauern erhoben wurde. Zwar wurde 1821 
ein neuer mäßigerer Zoll für die Schnittwarensortimente festgesetzt, 
aber nirgends verkündet oder gedruckt. 

Im 1749er Tarif hatte man für vier Sortimente von Schnitt- 
waren verschiedene Sätze, und zwar zahlten: 

100 Gute Bord 1 fl. 9 kr. 

100 Mittel- * 23 > 

100 Schward- 11* 

100 Brenn- 5.5 

Die ungleiche Sortierung, die Verlockung, gute Ware als 
schlechte zu deklarieren, die Klagen der Schifferschaft bewirkten 
die Herabsetzung und Vereinigung der vier Positionen in einen 
Satz; es wurden von 1821 an für 100 Stück, gleichviel welchen 
Sortiments, 8 kr. erhoben. Der Ausfall an Einnahmen scheint 
jedoch zu groß für die Staatskasse gewesen zu sein, denn schon 
1829 wurde der Satz auf 27 Kreuzer, den Durchschnittssatz der 
vier Schnittwarenzölle von 1749, erhöht. 

Als 1837 das Hofgericht in entstandener Streitsache zwischen 
einem Flößer und dem Staate ersterer freigesprochen wurde, da 
keine zu Recht erlassenen Vorschriften vorhanden waren, so er- 
ließ man 1839 einen neuen Zolltarif für die Murg 4 ). 



') Kirsch a. a. O. S. 253 u. 254. 

*) Gothein, Wirtschaftsgeschichte d. Schw. 1891 S. 39. 
s ) GLA. (Bad. Gen.) 151/70 f. 
*) ZVB1. 1839. 
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Hiernach wurden die Sägewaren in 7 Positionen geteilt, 
die Dimensionen, nicht mehr die Qualität, die zu vielen Streitig- 
keiten Anlaß gegeben hatte, waren die Unterlage für die einzelnen 
Sätze. Da über die Höhe wieder Klagen laut wurden, entschloß 
man sich im Jahre 1840, den 1749er Zoll noch einmal hervorzu- 
holen 1 ), der 1841 wieder einem Zoll, analog dem 1839er, nur 
mit mäßigeren Sätzen Platz machte. Der Normalsatz betrug für 
100 Bord 16', 12", 1" = nach dem Tarif von 1839 16 kr., nach 
dem vom Jahre 1 84 1 1 2 kr. *). Die Rundholz- und Werkholzzölle 
erfuhren wohl eine Detaillierung, aber schlössen sich in der Höhe 
sonst an die 1749er Zölle an. Auf Neckar, Enz, Nagold und 
Murg traten mithin fast gleichzeitig 1840 und 1841 Zollermäßi- 
gungen in Wirksamkeit. Die Wasserzölle auf genannten Wasser- 
straßen teilten zusammen mit den Kinzigzöllen, die für den 
Mannheimer Markt wenig in Betracht kommen und erst 1852 
überhaupt geregelt worden waren, das Schicksal, am 1. Januar 
1867 zu verschwinden 3 ). 

Die Murgzölle hatten in den Jahren 1860 — 6,5 (durch- 
schnittlich jährlich) eingetragen 3600 fl. 4 ) 

die Zölle auf Nagold, Würm und Enz in Baden . . 3300 » 

die Zölle auf Kinzig zirka . 9000 

Neckarzollertrag wird geschätzt auf 15000 * 

30900 fl. 

Im Enzzolltarif war außer Zoll auf Holz auch eine Position 
für Eisen enthalten, doch ist der Anteil dieser am Gesamtertrag 
verschwindend. 

c) Der Rheinverkehr. 

Auf dem Rhein war Ende des 1 8. Jahrhunderts der Verkehr 
durch Zölle und Stapelrechte sehr erschwert. Von Germersheim 
bis Rotterdam bestanden 29 Zollstätten. 



') ZVBl. 1840 
*) ZVBl. 1841. 
s ) Hierzu Anlage 2 u. 3. 

4 ) Nach Kirsch, »Die Zoll- und Reichssteuerverwaltung im Großherzogtum Baden, 
Karlsruhe 1885«, zusammengestellt. 
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Hüppeden l ), der eine Schilderung des Rheinhandels Ende 
des 18. Jahrhunderts gegeben hat, sagt, daß der Handel weit 
lebhafter sein könnte, »hätten nicht unsere Vorfahren dafür ge- 
sorgt, den Haupteingang ihres Vaterlandes mit Gesetzen und 
Zöllen zu verrammeln, nicht anders, als ob sie Willens gewesen 
wären, ihre Enkel an Lykurgos eiserne Münzen und die schwarze 
spartanische Brühe zu gewöhnen«. 

Durch den Frieden von Luneville war der Talweg des Rheins 
die Grenze zwischen Deutschland und Frankreich geworden, das 
dadurch an dem Rhein verkehr stärker interessiert wurde. In 
Art. 39 des Reichsdeputationshauptbeschlusses setzte es die 
Aufhebung der Rheinzölle durch, die nie wieder hergestellt 
werden sollten. War es auch erniedrigend für das Deutsche 
Reich, den Rhein als Strom nicht mehr ganz zu besitzen, 
so hat doch die Anteilnahme Frankreichs an der Herrschaft 
über den Rhein, auf die Verkehrsverhältnisse ordnend und 
erleichternd gewirkt. Denn mit der Konvention über das Rhein- 
schiff ahrtsoktroi, die im Anschluß an den Art. 39 des Reichs- 
deputationsbeschlusses zwischen Frankreich und dem Deutschen 
Reiche zustande kam und am 1. November 1805 in Wirkung trat, 
war der Anfang mit der Regelung der Rheinschiffahrt gemacht. 
Die damit geschaffene einheitliche Verwaltung, die ganze Organi- 
sation, die Tarifierung der Waren, lassen erkennen, daß Frank- 
reichs damals so vollkommene Verwaltungsorganisation hier zum 
Vorbild gedient hatte. 

Die Gebühren — nach dem System der Gewichtszölle er- 
hoben — betrugen für die ganze Strecke von Straßburg— Holland 
für die Talfahrt 1.33 Fr., für die Bergfahrt 2 Fr. für 1 Ztr. 2 ). 

Der Tarif teilte die Waren in Gruppen, von denen die 
I. Gruppe die volle Gebühr, die II. Gruppe , / A Gebühr, die III. 
Gruppe l j 2Q zu zahlen hatte; unter letztere fiel das Brennholz, 



') Schlözers Staatsanzeiger I. Band, Göttingen 1782, 1. Heft. Die Literatur 
über die Rheinschiffahrt im XIX. Jahrhundert ist in Eckert, Die Rheinschiffahrt im 
XIX. Jahrhundert, Staats- u. soziahvissensebaftliche Forschungen, Band a X VIII Heft 5 
S. 373 ff., zusammengestellt. Diese Abhandlung und Gothein, E., Geschichtliche 
Entwicklung der Rheinschiffahrt im XIX. Jahrhundert, in den Schriften des Vereins 
für Sozialpolitik C I 2. Band, wurden für die Geschichte der Rheinschiffahrt im 
allgemeinen als Grundlage benützt. 

s ) Nau, J. S., Beiträge, 18 19 Band 2 Heft 1. Siehe Anlage 4. 
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Reißholz, Faschinen, sowie alle Gegenstände zur Förderung des 
Ackerbaues und des Gewerbefleißes l ). Art. i oo der Konvention 
setzte die Gebühr von Bau- und Zimmerholz besonders fest, die 
nach dem Kubikmeter erhoben wurde. 

Der Kubikmeter von Eichen-, Ulmen-, Eschen-, Kirschen-, 
Birn-, Apfel- und Komel-Holz bezahlte auf jedem Bureau im 
Hinauffahren so viel als 2.5 Ztr. und im Hinabfahren so viel als 
4 Ztr. Waren der vollen Gebühr; der Kubikmeter von Fichte, Tanne, 
Lärchen, Buchen, Pappeln, Erlen und anderen weichen und 
harzigen Holzarten bezahlt im Hinauffahren so viel als i x / 4 Ztr. 
und im Hinunterfahren so viel als 2 Ztr. Waren der vollen 
Gebühr 2 ). 

Nimmt man das Gewicht, wie es in der Instruktion 3 ) für 
die Vermessung des Holzes angenommen war, für 1 cbm hartes 
Holz = 16 Ztr., für i cbm weiches Holz = 9 Ztr. an, so zahlten 
Bau- und Nutzholz auf der Talfahrt 0.25 bezw. 0.22, auf der Berg- 
fahrt 0.15 bezw. 0.14 der vollen Gebühr. Da zu Berg wenig 
Holz im großen transportiert wurde, so war der Hauptnutzholz- 
verkehr mit ca. l j A der vollen Gebühr belastet. 

Die Schiffe unterlagen außerdem einer nach ihrer Ladungs- 
fähigkeit und nach der Länge der durchlaufenen Strecke abge- 
stuften Rekognitionsgebühr 4 ), die von jedem Schiffe, ob beladen 
oder leer, erhoben wurde 5 ). 

') Hermann, a. a. o. S. 29 u. ff. 

s ) Art. 100 d. Konv. über d. Rheinschiffahtt. Hermann S. 29. 
') Hermann, a. a o. S. 216 u. ff. 
4 ) Hermann S. 2b. 

(> ) Die Rekognitionsgebühr wurde nach der Rheinschiffahrtsaktc vom 31. März 
1831 ermäßigt. Die Art der Erniedrigung zeigt am besten eine Gegenüberstellung der 
Rekognitionsgebühr der Konvention vom 15. Oktober 1804 mit derjenigen der Rhein- 
schiffahrtsakte vom Jahre 1831, die wir H. Schumacher, »zur Frage der Binnen- 
schiffahrtsabgaben «, Berlin 1901 S. 91, entnehmen. 



Für Schiffe 


nach d. Konv. 


nach d. Rheinsch.Akte 


von 


v. 15. Aug. 1904 


v. 31. März 1831 


50—300 Ztr. 


10 Cts. 


10 Cts. 


300—600 » 


1 Fr. 


90 > 


600 — 1000 » 


2 Frs. 


1.83 Frs. 


1000 — 1500 » 


4 » 


3- » 


1500—2000 » 


6 > 


4.50 » 


2000—2500 


9 > 


6.- , 


2500 u. mehr 


15 . für je 


500 Ztr. Ladefähigkeit 



I Fr. 50 Cts. bis zum Höchstbetrage von 15 Frs., der bei einer Ladefähigkeit von 
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Im Jahre 1813 nach der Niederlage der »Großen Armee« 
schied die Generaldirektion für die Rheinschiffahrt aus ihrem 
Amte und die Verwaltung wurde einer von den verbündeten 
Mächten bestellten Kommission übertragen. Durch den Friedens- 
schluß zu Paris am 30. Mai 18 14 war der Rhein wieder Deutsch- 
lands Strom geworden. Die Bestimmungen der Oktroikonvention 
bestanden aber ohne wesentliche Änderungen, bis die am 
31. März 1831 zu Mainz zwischen den Uferstaaten getroffene 
Übereinkunft, die Rheinschiffahrtsakte, ins Leben trat. Die 
Verhandlungen auf dem Wiener Kongreß hatten die Befreiung 
des Verkehrs von den ihn noch bedrückenden Einrichtungen 
beschlossen. Diese Beschlüsse des Kongresses traten aber erst 
1831 mit der Rheinschiffahrtsakte in Wirksamkeit. 

Mit diesem Schritte waren die letzten Stapelrechte abge- 
schafft, die Schiffergilden aufgelöst, die Rangfahrten nur als 
freiwillig geduldet. Die freie Konkurrenz aller am Wassertrans- 
portgewerbc Beteiligten und ein durchgehender Verkehr waren 
die Folgen. 

Die Schiffahrtsabgaben, als Schiffsgebühr oder Rekogniti- 
onsgebühr und Zoll von der Ladung, blieben in modifizierter 
Form bestehen 1 ). Die Gesamtgebühr für die Strecke vom Ober- 
rhein bis Holland blieb dieselbe, aber die Verteilung geschah 
gleichmäßig nach der Länge der Stromstrecke, während nach der 
Konvention von 1805 der Unter- und Mittelrhein mehr belastet 
war als der nicht so leistungsfähige Oberrhein. Dies bedeutete 
eine Benachteiligung des Verkehrs auf dem Oberrhein '-). Für 
den I iolzverkchr, der sich vorwiegend nach dem Unterrhein und 
Holland bewegte, war diese Neuerung nicht drückend. Die 
besondere Klassifizierung des Bau- und Nutzholzes, ebenso die 
so sorgfältig bearbeitete Vermessungsinstruktion von 1804 blieb 
bis zur Aufhebung der Rheinzölle in Kraft. Mit dem Beitritt 
Badens zum deutschen Zollverein im Jahre 1835 galten die Be- 
stimmungen der Übereinkunft vom 26. III. 1834. Man war darin 
übereingekommen, »alle Gegenstände des freien Verkehrs, mit 

5000 Frs. erreicht wird. Sie wurde erst durch die Übereinkunft vom 12. Okt. 1864 
auf die Hälfte ermäßigt mit Wirkung vom 1. Jan. 1866. Am I. Juli 1869 hat die 
Rheinschiffahrtsakte auch mit dieser Abgabe aufgeräumt. 

') Art. 14 der Rhein9chiffahrtsakte. Schirges, Der Rheinstrom 1857 S. 14. 

7 ) Siehe Anlage 5. 
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Ausnahme der überseeischen Waren, bei der Zirkulation im Innern, 
sowie bei der Ein- und Durchfuhr aus einem in den anderen, 
oder durch den anderen dieser Staaten von den Wasserzöllen 
auf dem Rhein zu befreien« 1 ). 

Es war daher nur das Holz, das nach Holland gebracht 
wurde, zollpflichtig und dadurch nur für diese Sendungen die 
Ermäßigung der Rheinzölle der Jahre 1843, 5 1 » 60 u °d °4 von 
Bedeutung 2 ); das übrige Holz war nur beim Schiffstransport der 
bleibenden Rekognitionsgebühr unterworfen, die erst am 1 . Januar 
1866 eine Ermäßigung erfuhr. Die Ermäßigungen der Gebühren 
bis zum i.Januar 1869, dem Tage, an dem die »revidierte Rhein- 
schiffahrtsakte« vom 19. Oktober 1868 dem Rheinverkehr die 
völlige Freiheit brachte, sind deshalb für den Holzverkehr nicht 
von Bedeutung gewesen. 

4. Die Größe des Holzverkehres bei Mannheim. 

a) In den Jahren 1800— 1835. 

Über die Größe des Holzverkehres bei Mannheim im ersten 
Drittel des 19. Jahrhunderts sind uns nur wenige Bruchstücke 
statistischer Aufzeichnungen erhalten. In Betracht kam damals 
als Verkehrsstraße nur der Wassertransport. 

Die Flößerei war für den Großholzhandel damals fast noch 
die einzige Transportmethode. Die schwerfällige Organisation 
der Schiffahrt, die verhältnismäßig geringe Anzahl von Schiffen 
mit größerem Raumgehalt 3 ) und die hierdurch bedingte Höhe 
der Fracht bei niedrigen Preisen des Holzes ließen den Schiffs- 
transport in nur sehr untergeordnetem Maße zu. Ebenso ließen 
die schon betrachteten Bestimmungen der Forst- und Zollpolitik 
eine freie Entfaltung des Holzhandels nicht aufkommen. Diesen 
Faktoren, welche das Angebot beschränkten, stand eine große 
Dringlichkeit der Nachfrage nach Nutzholz noch nicht gegenüber. 
Die Verflößung nach Holland, in geringerem Maße nach dem 
Unterrhein, war noch die einzige bedeutende Art des Nutzholz- 

') Eckert a.a.O. S. 298. Bad. Reghl. 1835 LVII. 

*) Eckert a. a. O. S. 320, 321 sind die Abänderungen des Rheinzolltatarifs 
1831 — 1866 tabellarisch zusammengestellt. 

3 ) Vgl. Gothein, E., Geschichtliche Entwicklung der Rheinschiffahrt im XIX. 
Jahrhundert. Schriften des Vereins für Sozialpolitik C I 2. Band, Leipzig 1903 S. 144. 
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handels. Ungefähr 70% des auf dem Rhein verflößten Holzes 
gingen im Jahre 1821 nach Holland, die übrigen 30% wurden 
zwischen der Zollgrenze und Mannheim » ausgebollert «. Fast die 
Hälfte allen Holzes, das auf dem Rhein verflößt wurde, sammelte 
sich bei Mannheim, vom harten Holze allerdings nur 20%, vom 
weichen dagegen 50—60 %, der Rest des Rheinfloßholzes, namentlich 
das harte Holz (Eichen), kamen hauptsächlich auf dem Main talwärts 
nach dem Rhein. Im Durchschnitt belief sich das bei Mannheim 
jährlich talwärts abgehende Floßholz auf ca. 100000 cbm. Hiervon 
kamen nur ein Fünftel des harten Holzes, aber ein Drittel des Weich- 
holzes vom Neckar, den Rest lieferte die Flößerei des Oberrheines. 

Die genaueren Zahlen des noch vorhandenen spärlichen 
Materials seien im folgenden gegeben; sie sind den Statistiken 
über die Flößerei entnommen. Der hohe Anteil der Schnittware 
in den Aufzeichnungen der Floßstatistik nach dem Jahre 1835 
läßt darauf schließen, daß die Verfrachtung in Schiffen bis dahin 
noch eine Ausnahme war; ebenso spricht eine Bemerkung des 
Jahresberichtes der Zentralkommission für die Rheinschiffahrt vom 
Jahre 1S36 1 } dafür, daß die Flößerei die Regel bildete. Es wird 
nämlich dort in einer Form, die zeigt, daß über etwas Außer- 
gewöhnliches berichtet wird, gesagt, daß außer dem Floßholz noch 
47 000 Ztr. Holz in Schiffen zu Tal gegangen seien. Vermutlich 
handelt es sich dabei in erster Reihe um Brennholz, das in 
kleineren Schiffen aus waldreichen Gegenden den Orten am Rhein 
zugebracht wurde. Im allgemeinen wird daher durch Wiedergabe 
der überlieferten Zahlen des Floßverkehres ein ziemlich getreues 
Bild der damaligen Verkehrsgröße des Nutzholzes gegeben werden. 

Eine Ubersicht über die von Mannheim verflößte Holzmasse 
entwirft Nau für die Jahre 1818 — 1821. 

Nau gibt an % daß von Mannheim verflößt wurden (in Kubik- 
meter): 

In den Jahren: 
1818 1819 1820 1821 

Eiche Tanne Eiche Tanne Eiche Tanne Eiche Tanne 
10254 69177 9183 58191 13203 57850 8405 53182 vom Oberrhein 
345 31084 2900 34095 2440 20726 3253 35297 vom Neckar 

10599 100261 12083 92286 15643 78576 11658 88479 cbm im ganzen 



') Jahresbericht der Zentralkommission für die Rheinschiffahrt 1836/37. 
*) v. Nau, B. S-, Beitrage zur Kenntnis der Beförderung der Handels und der 
Schiffahrt III. Band 1. Heft. Mainz 1823 S. 38 ff. 
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Im Jahresdurchschnitt 1818 — 21 gingen also ab: 

12496 cbm hartes Holz: 12% 
89901 cbm weiches Holz: 88% 

102 397 cbm 

hiervon kamen ca. »/s des harten Holzes und 73 des Weichholzes 
auf dem Neckar zu Tal. 

Im Jahre 1821 betrug nach demselben Autor die Gesamt- 
vcrflößung auf dem Rhein: von Mannheim bis Holland 

68 000 cbm hartes Holz 
149000 cbm weiches Holz 

im ganzen also: 217000 cbm. 

Von Mannheim sollen von der Gesamtsumme 46 °/ 0 ge- 
kommen sein, vom harten Holz 17% und 59% vom weichen; 
unterwegs wurden 68 000 cbm ausgezogen, so daß die Ausfuhr 
nach Holland sich auf 149000 cbm beläuft. 

Rudharts ') Aufzeichnungen geben den Gesamtfloßverkehr 
des Rheines in den Jahren 18 19 — 1823 im Mittel auf 230000 
cbm an; das bei Mannheim zusammengekommene und talwärts 
gebrachte Holz ist mit 44% daran beteiligt, am Hartholz mit 
2 1 %, am Weichholz mit 5 1 %. Ebenso kommt Gothein *), der 
ganz anderes Grundlagematerial benutzte, für das Jahr 1826 zu 
dem Ergebnis, daß der Oberrhein mit ca. 50% an der Weich- 
holzflößerei und mit 28% aus der Eichenfloßholzmasse beteiligt 
war. Auch die von Schirgcs 8 ) gegebene Floßstatistik des Mainzer 
Hafens, verglichen mit den von uns in den »Jahresberichten der 
Zentralkommission« für Mannheim erhaltenen Zahlen beweist die 
Richtigkeit der obigen Daten. 

Leider lassen diese Zahlen den Anteil der Schnittware nicht 
erkennen und machen eine weitere Zerlegung im Sortimente 
unmöglich 



') Rudhart, Über den Zustand des Königreichs Bayern. Zeitschrift für Forst- 
und Jagdwesen 1828 S. 146 fr 

*) Gothein, E., Geschichte der Rheinschiffahrt S. 168. 
J ) Schirges, »Der Rhein«, März 1856 S. 93. 

') Einen Überblick über die damals üblichen Sortimente gewährt Anlage 6. 
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b) In den Jahren 1835— 1869. 

Von der Mitte der 30 er Jahre des 1 9. Jahrhunderts an waren 
viele Verkehrshindernisse gemildert oder ganz gefallen. 

Freiere wirtschaftliche Anschauungen waren allmählich über- 
all durchgedrungen. Die Begründung des deutschen Zollvereines, 
dem sich Baden im Jahre 1835 anschloß, die Rheinschiffahrts- 
konvention des Jahres 1831 hatten vor allem auf Handel und 
Verkehr belebend gewirkt. Weiter fallen in den Zeitabschnitt 
von 1830 bis 1866 die bedeutendsten Fortschritte in der Verkehrs- 
technik. Hatte die Rheinschiff ahrtsaktc infolge des nun mög- 
lichen allgemeinen freien Wettbewerbs eine wesentliche Be- 
schleunigung im Transport bei ermäßigten Preisen zur Folge, so 
hatte nach Einführung der Dampfschiffahrt die aufgekommene 
Dampfschleppschiffahrt weitere Umgestaltungen in dieser Rich- 
tung bewirkt V ollends bewährte sich die Bewegung größerer 
Schiffe durch Schleppzug rheinaufwärts 2 ) als mit Mitte des Jahr- 
hunderts sich das Eisenbahnnetz stetig weiter ausspann. Güter 
wurden von nun an in immer größerer Menge an den Ufern des 
Rheines und seiner Nebenflüsse umgeschlagen. 

Mit der erleichterten Verkehrsmöglichkeit war Bergbau und 
Industrie in eine neue Phase eingetreten. Diese, dazu der zu- 
nehmende Bahnbau verbrauchten in steigendem Maße mannig- 
fache Nutzholzsorten. Es machte dies den Aufschluß der Wal- 
dungen durch die steigenden Holzpreise lohnend. Alte mangel- 
hafte Transportwege wurden verbessert und neue angelegt. So 
war z. B. in Baden die Periode von 1831 — 1852 eine Ära aus- 
gedehnten Straßenneubaus und weitgehender Umbauten 8 ), an 
welche sich neue Waldweganlagen anschlössen. Die Schlepp- 
schiffahrt kam in diesem Zeitraum in Blüte, der Schienenweg 
blieb dagegen für den Transport für Massengüter noch in den 
Anfängen. 



*) Eckert, Die Rheinschiffahrt im XIX. Jahrhundert, und Gothein, Geschichte 
der Entwicklung der Rheinschiffahrt im XIX. Jahrhundert. 

*) Bär, J. F., Chronik des Straßenbaus und Verkehrs in Baden 1878, erwähnt, 
daß bei Aufstellung des ersten Hafenprojektes bei Mannheim die Ladefähigkeit des 
größten nach Mannheim kommenden Schiffes zu 3200 Ztr. angenommen worden war, 
während 1855 schon Schiffe mit 9000 Ztr. Ladefähigkeit nach Mannheim fuhren. 

s ) Bär, J. F., Chronik des Straßenbaus und Verkehrs in Baden. Berlin 1878 S.30. 
Wimm er, Mannheims Stellung im Xutzholzverkehr. 3 
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Der steigende Verkehr auf dem Rhein führte zum weiteren 
Ausbau des damals noch sehr einfachen Hafens bei Mannheim. 
Der Grundstein dazu wurde am n. September 1834 gelegt und 
der Hafen selbst am 17. Oktober 1840 dem Verkehre übergeben l ). 
Es entwickelte sich hier an einem für den Verkehr so günstig 
gelegenen Orte, am Endpunkte des Großschiffahrtsweges auf dem 
Rheine, ein aufblühendes Handelszentrum. Die Regierung wen- 
dete von 1840— 1865 weitere 500000 M. auf, um durch stetigen 
Ausbau des Hafens den nun reger werdenden Verkehr auf dem 
Wasser zu unterstützen. Seitdem 1842 der erste direkte Dampf - 
Schlepper von Rotterdam gekommen war, brach für die Schiff- 
fahrtstechnik eine neue Zeit an. 1843 wurde in Mannheim eine 
Dampfschleppschiffahrtsgesellschaft gegründet 2 ). Vermehrte Ge- 
legenheit zur Rückfracht, größere Schiffsräume ermöglichten ein 
erhebliches Sinken der Transportpreise, namentlich für die von 
Mannheim zu Tal geführten Massengüter. Dadurch nahm auch 
der Anteil des zu Schiff rheinabwärts gehenden Holzes an der 
Gesamtholz Verfrachtung stetig zu. Die Frachten fielen nach Ein- 
führung des Schleppbetriebes um 30 — 40%, während gerade in 
diesem Zeitraum ein Steigen der gesamten Lebensmittelpreise 
stattfand. 

In dasselbe Jahr, in dem der neue Rheinhafen für den Ver- 
kehr eröffnet worden war, fällt auch der Beginn des Bahnverkehrs 
in Baden; der Schienenweg Mannheim — Heidelberg wurde in 
diesem Jahre der Benutzung übergeben. Bis zur Mitte der 60 er 
Jahre des 19. Jahrhunderts konnte zwar für den Gütertransport 
auf weite Entfernungen die Eisenbahn noch nicht in Betracht 
kommen. Vor allem war von einem geschlossenen Bahnnetze 
noch keine Rede. Baden hatte zu Beginn des Eisenbahnbetriebes 
noch nicht einmal dieselbe Spurweite wie die angrenzenden 
Staaten; ein durchgehender Verkehr war daher ausgeschlossen. 
Erst im Jahre 1854, als man auch an die Verbindung der Hafen- 
anlagen mit dem Güterbahnhof bei Mannheim durch eine Geleis- 
anlage schritt, hatten die Ansichten die Oberhand gewonnen, 
welche eine einheitliche Normalspur auf weite Strecken für alle 



') Geschichte und Beschreibung der Mannheimer Hafenanlagen, bearbeitet von 
der Generaldirektion der bad. Staatseisenbahnen. Karlsruhe 1903 S. 15. 
*) Bär, Chronik des Straßenbaus. Berlin 1878 S. 96. 
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Beteiligten am vorteilhaftesten hielten 1 ). Im großen und ganzen 
wurden 1840— 185 1 in Baden die Haupt-Nord-Südlinie ausgebaut, 
von 1851 — 1861 der Anschluß an den Weltverkehr zunächst im 
Süden und Westen, vor allem aber nach dem holzreichen Osten 
gewonnen; von 1861 an war man mit der weiteren Erschließung 
durch neue Bahnen allenthalben emsig tätig, der erst die mit 
Ende der Gründerperiode eintretende wirtschaftliche Depression 
Einhalt gebot 2 ). 

Für den Mannheimer Holzverkehr von Bedeutung waren 
besonders die Eröffnung des Betriebes auf den Schienenwegen 



Bruchsal— Bretten— Mühlacker » » 1869 
Rastatt— Gernsbach . . . . » » 1869 

Die den württembergischen Schwarzwald erschließenden 
Strecken wurden sogar meist erst in der Periode 1865 — 1873 
eröffnet 3 ). 

Für das Holz, das nach Mannheim kam und von hier weiter 
gebracht wurde, war in der Periode von 1835— 1866 der Wasser- 
weg fast allein von Bedeutung. 

Statistisches Material, welches über die Größe der verfrach- 
teten Mengen sowie über die einzelnen Sortimente Auskunft 
geben kann, ist in den Jahresberichten der Zentralkommission 
für die Rheinschiffahrt enthalten. Der Wechsel in der Art der 
Anschreibung, die unsicheren Angaben über die Massen, welche 
bald in Kubikmetern, bald in wirklichen Zentnern, bald in reduzierten 
Zollzentnern notiert sind, verhindern die Aufstellung einer fortlaufen- 
den zuverlässigen Statistik. Da die Anschreibung in erster Reihe 
zur Buchung der Abgaben geschah, ist auf eine klare statistische 

') Müller, Dr. Karl, Die badischen Eisenbahnen in historisch-statistischer 
Darstellung. Heidelberg 1904. 

*) Vergl. derselbe. Einteilung S. 7 u. S. 200. 
*) Luttenberger a. a. O. S. 40. 



Karlsruhe — Heidelberg 
Karlsruhe — Kehl . . 
Heideiberg — Mosbach 
Mosbach — Würzburg 
Karlsruhe — Pforzheim 
Pforzheim— Mühlackcr 



im Jahre 1843 

» » 1844 

» » 1862 

» » 1866 

» » 1861 

* » 1863 
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Übersicht verzichtet und so ist es in den meisten Fällen schwierig 
festzustellen, wie viel Holz auf Schiffen verfrachtet wurde. Durch 
Kontrolle mit anderen statistischen Zahlen, so mit der Floß- 
statistik, die Schirges *) für Mainz, Luttenberger 2 ) für Heilbronn 
gibt, läßt sich jedoch nach dem vorhandenen Zahlenmaterial be- 
haupten, daß Mitte der 50 er Jahre ein rasches Steigen des Holz- 
verkehres eintrat. Nach der Beruhigung der Wogen der Re- 
volutionsjahre begann ein neuer wirtschaftlicher Aufschwung, der 
bis zu den Kriegsjahren 1866 anhielt. 

Das Konsumtionsgebiet verschob sich in dieser Periode von 
Holland immer mehr und mehr nach den industriell aufblühenden 
Rheinprovinzen. Aus den einleitenden Erläuterungen zum Jahres- 
bericht der Zentralkommission des Jahres 1843 3 ), wie auch aus 
einem im Jahre 1857 erschienenen Artikel über den rheinischen 
Holzhandel geht hervor, daß in Holland die Konkurrenz für 
Nadelholz aus Schweden immer bemerkbarer wird. »Die rhei- 
nische Sägeindustrie beginnt sich Ende der 50 er Jahre zu ent- 
wickeln; Eisenhütten und Kohlenbergwerke in den Rheinprovinzen 
haben große Nachfrage nach Holz.« »Statt der 10 Hochöfen 
vor 10 Jahren stehen jetzt gegen 90 s heißt es in einer Schilde- 
rung des rheinisch-westfälischen Industriegebietes 4 ). 

Mannheim erhält mit den verbesserten Verkehrsverhältnissen, 
mit dem Ausbau des Bahnnetzes und der Hafenanlagen eine 
solche Bedeutung für die Holzspedition und den Holzhandel, daß 
Großholzhandlungcn, namentlich aus Württemberg, hierher ihren 
Wohnsitz verlegen. Hier kommt dann das Holz zusammen und 
von hier aus wird über die Verteilung der Ware disponiert. So 
wird die Firma Stälin, bisher in Calw 1856, die Cannstatter Holz- 
handlung seit 1861 in Mannheim ansässig, aufgeführt 6 ). 

Die absolute Größe der von Mannheim abgegangenen Holz- 
massen habe ich im folgenden nach Zahlen aus den Berichten 



') Schirges, »Der Rhein« S. 93. 
J ) Luttenberger a. a. O. S. 41. 

a ) Jahresbericht der Zentralkommission für die Rheinschiffahrt 1843. Einleitung. 

*) Gwinners Monatsschrift für das Forst- und Jagdwesen 1857 S. 497. 

6 ) Adreßbücher der Stadt Mannheim. Als Holzgroßbandlungen , der Handels- 
innung angehölend, werden 5 Firmen 1. J. 1856 aufgeführt: Hanewinkel (Vertreter 
der Murgtalfirma Kast), Reiß & Co., Stalin & Co., Wimmer, A. & Söhne, Wirsching. 
(Letztere handelte mit Hob und Kohlen.) 
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der Zentralkommission, welche mir zuverlässig erschienen, darzu- 
stellen versucht. 

Die Abfulir von Bau- und Nutzholz bei dem Erhebungsamte 
Mannheim auf dem Rhein zu Tal beträgt: 

Im Jahre 

1846 2 45 ooocbm; es entfallen auf Floßholz davon 77°/ 0 

Im Mittel d. Jahre 

1856—60 395000 » » » » » 76.8% 

1861—65 324OOO > > » » » » 72.4% 

Auf weiches Holz treffen 1846: 89.4%; 1856—60: 91.2%; 
1861—65: 92.8%. 

Die Gliederung nach Sortimenten stellt sich in Prozent der 
Gesamtabfuhr folgendermaßen: 



Im Jahre 


harte 
Stämme 


harte 
Schnittware 


weiche 
Stämme 


weiche 
Schnittware 


Sonstiges 


1837 


15.O 




55-o 


29.O 


I.O 


1846 


l 2.6 


O.4 


46.6 


34-3 




1854 


18.5 


6.2 


41.9 


2 2.5 


IO.9 


1860 


8-3 


2.1 


54-7 


34-9 




1863 


7-4 


2.4 


51.6 


37-i 


1-5 



Von der Gesamtzufuhr nach Mannheim sollen im Jahr 1857 

3.5-3 % zu Floß auf dem Rheine, 
52.1 °/o » » » » Neckar, 
10.0% » Schiff » » » 
2.6% auf der Bahn 

angekommen sein l ). 

Über die genaue Gliederung der Sorten des geflößten Holzes 
liegen aus dem Jahre 1 867 noch nähere Angaben vor. 

Darnach entfallen auf hartes Holz 2.3 %>, auf weiche Schnitt- 
ware 4.8%, auf weiche Stämme 92.9%. 

Das Anschwellen des Holz-, namentlich des Floßverkehrs 
Mitte der 50er Jahre durch Aufschluß von Waldungen, dann das 

') Gwinners Monatsschrift für das Forst- und Jagdwesen 1857 S. 419. 
*) Jahresbericht der Zentralkommission für die Rheinschiffahrt 1867. 
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Abfließen eines Teils des Holz Verkehres nach der Bahn zeigt be- 
sonders charakteristisch eine Statistik des Floßverkehres von Eß- 
lingen 

Floßverkehr bei Eßlingen in 1000 cbm 



1837— 1841 


37.0 




IOO 


1842 — 1846 


54.8 




I48 


1847— 1851 


36.4 




98 


1852— 1856 


72.8 




197 


1857— 1861 


64.2 




«74 


1862— 1866 


45-8 




124 


1867— 1871 


21.6 




58 


1872—1876 


25.2 




68 


1877 — 1881 


1>2 




4i 



Die Jahre 1847 — 51 enthalten die Depression infolge politi- 
scher Unruhen. Die Jahre um die Mitte des fünften Jahrzehntes 
weisen hier ebenso, wie oben für Mannheim gezeigt und wie auch 
die Mainzer Statistik ersehen läßt, für den Floßtransport ein 
Maximum auf. Als nach der Mitte der 60er Jahre der Bahnbau 
Kottweil — Horb vollendet ist, schwillt der Floßverkehr bedeutend 
ab und nimmt nur in der Gründerzeit 1872— 76 einen Verlauf 
nach oben. 

Nach diesen Tatsachen kann die Größe des von Mannheim 
jährlich abgehenden Holzquantums auf ca. 300 000 — 400 000 cbm 
angesetzt werden. Etwa die Hälfte kam auf dem Neckar zu Tal, 
der Rest vom Oberrhein und auf der Bahn an. Eine Übersicht 
des Jahres 1858 über den Holzabgang von Heilbronn, noch nach 
den alten üblichen Sortimenten aufgestellt, ergibt nach meiner 
Berechnung ca. 130000 fm (siehe Anlage 7). 

Der Neckar war für die Schnittware bis zur Einführung 
mäßiger Tarife auf der Bahn eine Hauptverkehrsader. Schon im 
Jahre 1820 kamen nach Luttenbergers 2 ) Forschungen auf dem 
Landwege von Ulm nach Cannstatt bayrische Bretter. Diese be- 
nützten die billige Rückfracht der Fuhrwerke, die auf dem Hin- 
wege Salz verbrachten. Ulm blieb dann bis zur Durchführung 



') Verwaltungsbericht der Königl. württemb, Ministerialabteilung für Straßen- 
und Wasserbau für das Rechnungsjahr 1891/92 und 1893/94. 
*) Luttenberger a. a. O. S. 39. 
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des Bahnweges ein Hauptsammelpunkt für Schnittwaren, die dann 
später direkt nach Mannheim zum Umschlag gebracht wurden. 

Für die Abfuhr spielte die Flößerei noch die wichtigste 
Rolle. Die Rheinflöße hatten noch Eichen eingeklemmt und 
trugen Bretter als Oblast. Die Bretter kamen, wie aus dem 
Jahre 1857 berichtet wird, in großer Menge auf dem Schiff und 
per Bahn nach Mannheim und wurden zum Teil auf Flößen, zum 
Teil in Schiffen weitergebracht i ). 

Als interessante Erscheinung mag hier noch Erwähnung 
finden, daß die Firma Stälin & Co. in Mannheim zur Beschleuni- 
gung des Floßtransportes sich im Jahre 1857 einen Dampfschlepper 
bauen ließ, der die Flöße rheinabwärts ziehen sollte*), eine Trans- 
portmethode, die für Berg- und Taltransport des Floßholzes erst 
in neuerer Zeit wieder Aufnahme gefunden hat. 

') Gwinners Monatsschrift für Forst- und Jagdwesen 1857 S. 498. 
-) Ebenda. 
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Der Holzverkehr von 1869 — 1905 bei Mannheim. 
1. Die Zoll- und Eisenbahntarifpolitik. 

Am 1. Juni 1869 trat die revidierte Rheinschiffahrtsakte 
in Kraft. Die völlige Freiheit der Schiffahrt von Abgaben auf 
dem Rheine und seinen Nebenflüssen bis ins offene Meer war 
damit proklamiert. 

Die Holzzölle waren für das Gebiet des Zoll- und Handels- 
vereins seit 1. Juli 1865 ganz gefallen. Die Politik des Frei- 
handels behielt auch im neuen Deutschen Reiche vorerst Geltung. 
Erst mit dem Zollgesetz vom 15. Juli 1879 wurde eine Schutz- 
zollpolitik eingeleitet, die auch das Holz bei der Einfuhr mit 
Zoll belegte. Die Wirkung dieser Holzzölle und ihrer Abände- 
rungen in den Jahren 1885, 1892 und 1906 läßt sich in allen 
ihren Einzelheiten nicht herausschälen aus den vielen Faktoren, 
die auf Zufuhr und Preisgestaltung von Einfluß sind. Es läßt 
sich mit Sicherheit erkennen, prohibitiv haben die Zölle auf die 
Zufuhr ausländischer Hölzer nach Mannheim nicht gewirkt. Weiter 
hatte die Einführung eines hohen Zolles auf Hobelware zur Folge, 
daß längs des Rheines sich rasch eine Hobelindustric entwickelte. 
Die vorher gehobelt importierten Bretter werden jetzt als rohe 
Schnittware (Bretter und Batten) eingeführt und von dieser Indu- 
strie weiter veredelt. Der 1849 eingeführte Zollsatz für Hobel- 
ware betrug 3 M. gegen den Satz für rohe Schnittware von 
25 Pf. für den Doppelzentner. 

Mehr als die Zollpolitik ist für den Holzverkehr bei Mann- 
heim von Einfluß die Tarifpolitik der Eisenbahnen und die Höhe 
der Frachten auf den Wasserstraßen. Bei dem ganzen Holzver- 
kehre äußern sich neben der allgemeinen wirtschaftlichen Lage 
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noch am meisten die Änderungen in der Verfrachtung. Auch 
für Mannheim ist die Holz verkehrsf rage »mehr eine Fracht- als 
eine Zollfrageo l ). 

Im Jahre 1852 haben zum ersten Male auf den badischen 
Bahnen die Einnahmen aus dem Personenverkehr die Einnahmen 
aus dem Güterverkehre überschritten; vom Jahre 1868 an ist eine 
merkliche Mehreinnahme aus dem Güterverkehr als aus dem 
Personenverkehre eingetreten. Die Eisenbahn hatte für den 
Güterverkehr mit Ende der 60er Jahre nach Ausbau eines größeren 
Bahnnetzes für den Transport, insbesondere der Massengüter, eine 
hervorragende Bedeutung gewonnen. 

Was den Wechsel- wie den Verbandsverkehr besonders be- 
hinderte, war das große Tarifsammelsurium, das dadurch ent- 
standen war, daß jede Bahnverwaltung ohne Rücksicht auf die 
Xachbarbahnen ihre Tarife ausbildete und so die verschiedensten 
Systeme der Tarifierung nebeneinander herliefen. So bestand in 
Baden im internen Verkehr von 1863—73 ein auf Grund der 
Wertklassifikation aufgebauter Staffeltarif 2 ). Als dann nach dem 
Friedensschluß in Elsaß-Lothringen die Tarifierung nach dem 
Wagenraum eingeführt worden war, sah sich Baden schon aus 
Konkurrenzgründen genötigt, der in Elsaß-Lothringen bestehenden 
Tarifierung durch Einführung eines modifizierten Wagenraum- 
systemes anzupassen. 1874 hatten sich Bayern und Württemberg 
auf Grund eines Tarifschemas, das sowohl die Wertklassifikation 
als auch die Wagenraumbenützung berücksichtigte — sogenanntes 
»gemischtes System < — für ihren Verkehr geeinigt. Dieses 
Schema bildete dann auch die Grundlage für das * Reformtarif- 
schema« des Jahres 1H77, das von da an alle Bahnverwaltungen 
als Basis für die Tarifierung angenommen haben 3 ). Eine ge- 
naue Schilderung der Entwicklung der Tarife für Holz kann 
nicht Aufgabe dieser Arbeit sein. Da das für Holz vorhandene 
Material nicht vollkommen zu sein scheint, die Aufzählung der 
Tarife bei dem Fehlen der statistischen Belege über ihre Wir- 
kung für vorliegende Abhandlung von keinem hohen Interesse 
sind, so muß die Schilderung einzelner tatsächlichster Vcrhält- 

') Endres, Forstpolitik. S. 71 !. 

? ) Jahresbericht des Großh. bad. Handelsministeriums 1873 II. S. 82 ff. 
!l ) Fuchs, H., Geschichte des bad. Gütertarifwesens bis zur Tarifreform 1877. 
Karlsruhe 1907. 
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nisse genügen, um den unleidlichen und allenthalben beklagten 
Zustand des bestehenden Tarifchaos zu kennzeichnen. 

So klagt z. B. der Mannheimer Handelskammerbericht der 
Jahre 1864 und 65 über Frachtdisparitäten und Differentialtarife 1 ), 
die, das Gesetz der Entfernung überspringend, die Interessen der 
Zwischenhandelsplätze schädigten. Selbst in dem Verkehr Badens 
mit Württemberg fehlt ein einheitlicher Tarif und bei dem Ver- 
suche von Frachtberechnungen »verlor man sich in ein Labyrinth 
von Berechnungen und Vorschriften«. 

Auch aus dem Bericht des Handelsministeriums klingen 
ähnliche Worte 2 ): 

»Weit verwickelter als das Tarifsystem für den Verkehr 
mit Personen, Gepäck usw. ist das System der Tarifierung für 
Güter. Die im Reichseisenbahnamt entworfene Denkschrift, die 
Erhöhung der Gütertarife betreffend, sagt (Seite 30/31)« : 

»Die Verworrenheit und Unsicherheit in den Tarifen ist 
nicht allein durch die bis vor kurzem allgemein üblich gewesene 
Tarifierung nach dem Werte der Güter, sondern auch dadurch 
herbeigeführt, daß es von Anfang an an allgemeinen Grundsätzen 
für die Normierung der Eisenbahntarife fehlte, die staatlichen 
Aufsichtsbehörden auch das ihnen zustehende Recht der Ge- 
nehmigung der Tarife bei der Zersplitterung des deutschen 
Eisenbahnnetzes nicht einmal dazu benutzen konnten, über- 
einstimmende Normen, wenigstens für die in zusammengehörigen 
Verkehrsgebieten belegenen Bahnen zu schaffen, es vielmehr ge- 
schehen lassen mußten, daß von den einzelnen Bahnverwaltungen 
bei der Feststellung der Tarife, sowohl für den Lokal- als den 
Verbandsverkehr, nach ganz verschiedenen Grundsätzen verfahren 
wurde.* 

Die Ausnahmetarifierung für Holz, die für gewisse Sorti- 
mente bestand, klarzulegen nnd genügend kritisch zu würdigen, 
kann nur an Hand der geschichtlichen Entwicklung der Tarifie- 
rung überhaupt gegeben werden, eine Aufgabe, die über den 
Rahmen vorliegender Arbeit weit hinausgeht. 

Ein Überblick über die heutige für Mannheim in Betracht 
kommende Tarifierung soll nachfolgend kurz gegeben werden. 

*) Bericht der Handelskammer für den Kreis Mannheim 1864 u. 1865 S. 711. 
'■) Jahresbericht des Groiih. bad. Handelsministeriums für das Jahr 1873. Karls- 
ruhe 1874 S. 71. 
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Das Holz des Großhandels wird fast ausschließlich in 
Wagenladungen verfrachtet; es kommen daher für dasselbe die 
drei ermäßigten Spezialtarife I, II und III für die »Massengüter« 
in Betracht. Die Unterbringung in diese Gruppen geschah nach 
dem Grundsatze der Werttarifierung x ). 

Unter Spezialtarif I fallen Holz in Balken, Bohlen und 
Brettern von solchen Arten (seit i. April 1902), die nicht Gegen- 
stand eines betriebsmäßigen Einschlages in der mitteleuropäischen 
Forst- und Landwirtschaft sind. 

Unter Spezialtarif II trifft hauptsächlich Stamm- und Schnitt- 
holz heimischer Arten 

und unter Spezialtarif III in erster Reihe Grubenholz, 
Papierholz und Schwellen. 

Der normale Streckensatz für Spezialtarif 

I beträgt 4.5 Pf. pro km und Abfertigungsgebühr 120 Pf. 

II » 3.5 » » » » » 120 » 

III 5> 2.2 » » » » » 120 > 

für Entfernungen über 100 km. 

Ein Ausnahmetarif von Spezialtarif I trat vom 1. August 
1906 an in Kraft, der für den Mannheimer Holz verkehr von Be- 
deutung ist. 

Es wird nämlich nach diesem Tarife 2 ) Pitch pine, amerika- 
nisches Eichenholz, Jellow-Pine, Nußbaum 

a) von Mannheim, Rheinau, Karlsruhe, Kehl, Kastel, Mainz, 
sowie Ludwigshafen a Rh. und Straßburg nach den 
badisch-schweizerischen Übergangsstationen, 

b) Mannheim, Rheinau, Karlsruhe, Kehl nach Basel (eis. Bahn), 

c) Mannheim und Rheinau nach Altmünsterol 

zum Streckensatz des allgemeinen Holztarifs zu 3.0 Pf. pro 1 km 
und 120 Pf. Abfertigungsgebühr verfrachtet. 

Diese Frachtsätze gelten aber nur für Sendungen, die von 
direkten Frachtbriefen auf zollausländisches Gebiet begleitet sind 
und zur Einfuhr dahin verzollt werden. Der Grund zur Einführung 
dieses Ausnahmetarifs war, zum Vorteil der deutschen Versand- 
plätze den Weg über diese gegenüber den Mittelmeerhäfen Mar- 
seille, Genua und Triest wettbewerbsfähig zu erhalten. 

') Näheres vgl. Endres, Forstpolitik S. 745 u. tf. 
? ) Verz. d. Ausnahmetarife XIII 1. 
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Der normale Streckensatz des Spezialtarifs II kommt nirgends 
zur Anwendung; an seine Stelle trat (in Baden in vollem Umfang 
vom i. Dez., 1887 an) der Satz von 3 Pf. pro tkm mit 120 Pf. 
Abfertigungsgebühr. Dieser Allgemeine Holztarif* 1 ), der für 
Schnittware im ganzen Reiche gilt, wurde im Interesse der deut- 
schen Forstwirtschaft und des Verbrauches von Holz eingeführt. 

Im Verkehr von Mannheim nach Heilbronn wird nur eine 
Abfertigungsgebühr von 90 Pf. eingerechnet. 

Für Stammholz, Hopfenstangen, Gerüststangen, Telegraphen- 
stangen (nicht chemisch präpariert) und andere Stangensortimente, 
soweit sie nicht unter Spezialtarif III fallen, gilt für Baden vom 
20. Mai 1890 der * Stammholzausnahmetarif«, den Bayern und 
Württemberg schon vorher eingeführt hatten. Der Streckensatz 
beträgt bei Entfernungen über 100 km 2.7 Pf. und 70 Pf. Ab- 
fertigungsgebühr ? ). 

Für den Verkehr zwischen den Rhein- und Mainumschlags- 
plätzen {Frankfurt a. M., Frankfurt -Sachsenhausen, Gustavsburg, 
Kastel, Mainz und Mannheim) einerseits und den bayrischen 
Stationen, sowie über diese hinaus anderseits ist vereinbart, daß 
die Tarife auf Grund gleicher kilometrischer Einheitssätze berechnet 
werden. Die Berechnung erfolgt, insoweit für die einzelnen Teil- 
strecken verschiedene Grundtaxen in Frage kommen, in der Weise, 
daß aus jedem der verschiedenen in regelrechter Weise ermittel- 
ten Tarifsätze der verschiedenen Umschlagsplätze die kilometrische 
Durchschnittsgrundtaxe ermittelt und der sich hierbei ergebende 
niederste Einheitssatz der Tarifberechnung für sämtliche Umschlags- 
plätze zugrunde gelegt wird. 

Sofern sich für den Verkehr nach Mannheim (Hauptgüter- 
bahnhof und Jndustriehafen) durch Anstoß von 22 Pf. für 100 kg 
an die für Heilbronn im inneren württembergischen Verkehr be- 
stehenden Frachtsätze eine billigere Taxbildung ergibt, als nach 
dem (gemäß Ziff. 5) Allgemeinen Holztarif sich ergebenden Sätzen, 
ist diese angenommen, und dabei die aus den Mannheimer Sätzen 
ermittelte Einheitstaxe für den Verkehr der übrigen Umschlags- 
plätze zur Verfügung gestellt worden. 

Für den Verkehr von Heilbronn nach Mannheim (Haupt- 
güterbahnhof und Industriehafen) besteht für Abteilung a und b 

') Vera. d. Ausnahmetarife XIII Ziff. 3. 

T ) Vera. d. Ausnahmetarife XIII Ziff. 9 u. 10. 
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ein Satz von 28 Pf. für 100 kg, der durch Anstoß von 60 Pf. 
Abfertigungsgebühr an obige Streckenfracht von 22 Pf. für 100 kg 
gebildet und, soweit nötig, auf die vorgelegenen Strecken über- 
tragen ist. Der nach obigem eingehaltene Unterschied zwischen 
den Heilbronner und Mannheimer Frachtsätzen entspricht demUnter- 
schied der Kosten direkter Bahnbeförderung gegenüber dem Xeckar- 
umschlag in Heilbronn und ist eingehalten worden, um den direkten 
Bahnweg mit der Schiffahrt wettbewerbungsfähig zu erhalten. 

Die Tarifierung der Hölzer des Spezialtarifs III nach dem 
Rohstofftarif, den Preußen für diese Holzsortimente vom 1. April 
1897 eingeführt hat, haben die süddeutschen Staaten für den Be- 
reich ihrer Bahnen nicht angenommen. Nur für kleine Strecken 
der badischen Bahnen wurde dieser Tarif aus Wettbewerbs- 
rücksichten gegenüber den preußisch-hessischen, pfälzischen und 
elsaß-lothringischen Bahnen eingeführt. Im internen bayrischen 
Verkehr gilt er für die Grubenhölzer. Für die süddeutschen 
Staaten gilt daher, soweit keine Ausnahmetarife für bestimmte 
Sortimente hier in Betracht kommen, bis 100 km ein Strecken- 
satz von 2.6 Pf. und in Baden bis 30 km 60 Pf., von 30—60 km 
für jedes Kilometer über 30 2 Pf. mehr. Von 60 km gilt die 
regelmäßige Abfertigungsgebühr von 120 Pf. Über 100 km Ent- 
fernung wird der 2.2 Pf. Streckensatz durchgerechnet und 120 Pf. 
Abfertigungsgebühr erhoben. 

Indirekt für Mannheim in Betracht kommt noch der Aus- 
nahmetarif (Ziff. XIII. 3 des. Verz. der Ausnahmetarife der Großh. 
Staatseisenbahnen), für Pitchpineholz im Verkehr der west- 
deutschen Seehafenstationen mit den badisch - schweizerischen 
Übergangsstationen, sowie Leopoldshöhe und Friedrichshafen. 
Er ist zur Förderung des Wettbewerbes der deutschen Seehäfen 
gegenüber Rotterdam und Antwerpen eingeführt worden. 

Weiter hat Bayern einen Rundholzexporttarif *) nach den 
Mainhäfen eingeführt, der auf einem Abkommen mit Württem- 
berg beruht. Der Streckensatz ist hiernach auf der bayerischen 
Bahn für die Entfernung vom Aufgabeort bis Heilbronn 2.7 Pf., 
für die weitere Entfernung 2.2 Pf. pro tkm: die Abfertigungs- 
gebühr beträgt 70 Pf. Die Einführung dieses Ausnahmetarifs 
geschah, um die Mainhäfen gegenüber Heilbronn konkurrenzfähig 

') Endres, Prof., »Über die Gestaltung der Eisenbahnfrachttarifc für Holz« im 
Bericht über die Versammlung deutscher Forstmänner zu Stuttgart 1897 S. 83 u. 84. 
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zu machen. Die bayerische Staatsbahn ist für den Verkehr nach 
dem Main erwünschter, da die Holztransporte auf diesem Wege 
bayerische Geleise auf weitere Entfernung durchlaufen, als auf 
dem Weg über Ulm nach Heilbronn. 

Allgemein geht aus der Entwicklung und Gestaltung der 
Tarife hervor, daß das Tarifschema eine gute Grundlage zur 
Weiterentwicklung bot, und daß man innerhalb desselben der 
Wertklassifizierung immer mehr gerecht zu werden versucht, daß 
durch entsprechende Ausnahmetarife den geringwertigen Holz- 
sortimenten eine größere Beweglichkeit gegeben wird. Der Zoll- 
einheit ist die Tarifeinheit bis jetzt nur formal, nicht materiell 
gefolgt. Dadurch, daß jedem Bundesstaat durch die Tarifhoheit 
die Festsetzung der Höhe der Tarifsätze zusteht, ergeben sich 
Verhältnisse, die von einer gleichartigen Behandlung desselben 
Gutes auf den verschiedenen Bahnen noch weit entfernt sind. 
Trotzdem können die heutigen Verhältnisse der Verfrachtung 
gegenüber den früher herrschenden Zuständen mit den verschie- 
densten Klassifizierungen der Waren, mit Frachtdisparitäten usw. 
als ein bedeutender Fortschritt bezeichnet werden. Der Holz- 
verkehr auf deutschen Eisenbahnen zeigt mit dem Wachsen des 
Verkehrs auf der Bahn im allgemeinen eine große Stetigkeit, 
er beträgt während der ganzen Periode 1883— 1904 fast immer 
0.17% des Gesamtgüterverkehrs (vgl. Tabelle Uf. 

Tabelle I. 

Der Güterverkehr auf deutschen Eisenbahnen. Menge der 
beförderten Güter in Millionen t. 



Im Mittel der 

J.lhlO. 


Im Binzen 


Davon entfallen auf 


den ltikinds- 
v<;:kchr 


den Versand 
nach dein 
Ausland 


den Huipfaiij; 
aus dem 
Ausland 


die 
Durchfuhr 


1883— 1885 


105.*) 


87.9 




5.2 


0.8 


1SS6— iK(>o 


'33 -» 


1 13.2 


10.2 


8.h 


!-<» 






141.0 


'3' 


"•3 


2-3 


i8(j6 — 1900 


233 ' 


197.1 


*:■>> 


1 5-3 


2.8 


1904 


2^8.5 


2-^-7 






3-4 



Nach dem »Statistischen Handbuch für das Deutsche Reich», Berlin 1907 S. 310, 

zusammengestellt. 
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Tabelle II. 

Der Verkehr mit Holz auf deutschen Eisenbahnen in iooo t 











Davon entfallen auf 








Im 

ganzen 










Im Mittel der Jahre 


den 
Inlands- 
verkehr 


den Versand 
nach dem 
Ausland 


den Empfang 
aus dem 
Ausland 


die 
Durch- 
fuhr 




1 os. 31 a 


1456 


1254 


/ j 


12} 


6 


1883-1885 


b 

1 : 


2169 

2154 

— 


1874 
«952 


1 IO 
•32 


63 


26 

7 
— 




Pos. 31 a 


1896 


1652 


41 


199 


4 


1886— 1890 


b 
c 
d 


3012 
2913 


2724 
2660 


73 
112 


193 
124 


22 
17 




' Pos. 31 a 


2*7^ 


2107 


jt 


2lO 


*t 


1891 — 1895 


b 


3543 


3276 




182 


20 


c 
d 


3694 
— 


3368 

— 


124. 

* T 


186 


16 

— 




Pos. 31 a 


3267 


273« 


38 


492 


6 


1896— 1900 


b 
c 


4952 
5124 


4481 
4594 


53 
133 


39» 

379 


27 
18 




d 


120 


1 1 1 


5 


4 






Pos. 31 a 


4037 


3337 


28 


666 


6 


1904 


b 


6055 


5436 


48 


535 


36 


c 


6646 


6123 


129 


3/6 


18 




d 


281 


247 


28 


6 





Vom Gesamtgüterverkehr treffen auf die Position »Holz« 1883 — 1885 0.18 ° 0 

1886 — 1890 0.17 » 

1890— 1895 0.17 » 

1896— 1900 0.19 » 

1904 0.17 » 



Nach dem »Statistischen Handbuch für das Deutsche Reich«, Berlin 1907 S. 310 ff., 

zusammengestellt. 
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2. Die Entwicklung der Verkehrseinrichtungen. 

Die grundlegenden Prinzipien der Gewerbefreiheit und Frei- 
zügigkeit waren in Baden durch die Gesetze vom 4. bzw. 15. 
Oktober 1862 zur Geltung gelangt und haben sich rasch im Ge- 
werbe und Handel geltend gemacht. Der Jahresbericht der Mann- 
heimer Handelskammer des Jahres 1864 gibt darüber folgendes 
Urteil ab. »Die neue Ära, in welcher unser Handelsstand vor 
30 Jahren mit dem Zustandekommen des deutschen Zollvereins 
eintrat, entwickelte sich damals zwar auch in befriedigender Weise, 
jedoch nicht in dem Maße, wie dies in der neuesten Zeit der Fall 
war.« »An Stelle von Klagen und Beschwerden über Geschäfts- 
beeinträchtigung trat Gleichberechtigung und eine nutzbringende 
Ausdehnung der Großbetriebe.« Dieser mächtige Aufschwung 
des Handels und der Industrie fand auch in dem stets wachsenden 
Güterverkehr seinen Ausdruck. 

Für Baden und Württemberg war bis zum Beginn des 
8. Jahrzehntes der Ausbau des Eisenbahnnetzes ziemlich vollendet, 
dagegen haben in Bayern und Preußen die Neubauten an Bahn- 
strecken auch seit 1880 noch eine starke Zunahme zu verzeich- 
nen (vgl. Tabelle III). 



Tabelle III. 

Vollspurige Eisenbahnen in 1000 km Längen 

in den Jahren 





1880 


1885 


I89O 


1895 


1900 


1904 


In Preußen .... 


19.7 


22.2 


25.2 


27.0 


30.0 


32.4 


Bayern 


4.8 


5-i 


5-5 


6.1 


6.7 


7-3 


Württemberg .... 


1.4 


1.4 


'•5 


1.6 


1.6 


1.8 




1-3 


i-3 


i-5 


i-7 


1.8 


i-9 


Deutsches Reich . . . 


33-6 


37-2 


41.8 


45-2 


49.9 


53-8 



Nach dem »Statistischen Handbuch für das Deutsche Reich*, Berlin 1907, 

zusammengestellt. 



Weiter trat im Schiffahrtsgewerbe der Zug zum Großbetriebe 
und das Streben nach technischer Vervollkommnung immer deut- 
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Tabelle IV. 

Die Rheinflotte an Segelschiffen 

betrug in den Jahren 



Schiffe mit einer 
Ladefähigkeit von 


1877 


1887 


1902 


in m t 


■'34 


1 n 


1-8 






— VvJ 




30-50 t 


443 


276 


222 


50—100 t 


554 


4 ii 


35i 


100—200 t 


59 > 


6hi 


497 


200—300 t 


443 


482 


529 


300 — 400 1 


149 


168 


249 


400—500 t 


65 


9? 


1 1 1 


500—600 t 


30 


83 


136 


600—700 t 


18 


68 


114 


700—800 t 


2 


67 


«34 


800 11. mehr t 




81 


794 




2809 


2726 


343" 



Nacb dem »Statistischen Handbuch für das Deutsche Reich«, Berlin 1907 S. 328, 

zusammengestellt. 

licher zutage. Hier auf der freien Wasserstraße in freier Kon- 
kurrenz entwickelte sich ein Trieb nach wirtschaftlicher Benützung 
der Kräfte, wie es ähnlich auf keinem anderen Gebiete des Ver- 
kehrswesens möglich war. Es soll zur Beleuchtung nur die 
Entwicklung der Rheinflotte an Segelschiffen in Übersicht ge- 
geben werden, die zeigt, wie stark gerade in neuerer Zeit das 
Anwachsen der Schiffe mit hoher Ladefähigkeit auftritt (siehe 
Tab. IV). Die Organisation der Schiffahrt bringt es mit sich, 
daß eine feste Gestaltung der Tarife ausgeschlossen ist. Die 
Frachtsätze werden jedesmal durch Vertrag neu festgesetzt. 
Dadurch, daß diese früher nicht öffentlich bekannt gegeben 
wurden, ist es leider nicht möglich, auch ein Bild über die Ent- 
wicklung der Frachten zu geben. Für die Zeit von 1897 an 
sind in den Tabellen V und VI die für den Mannheimer Verkehr 
wichtigsten Holzfrachtsätze zusammengestellt. Es geht daraus 

Wimm er, Mannheim!« Stellung im Nuttholz verkehr. 4 
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Tabelle V. 

Schiffsfrachten auf dem Rhein und Neckar 

in den Jahren 1900 und 1904. 





Frachtsatz für das tkm 
Massengüter 


geringster 


IlllUlLTCl 


nocnster 


Auf dem Rhein: Stromauf: 












Von Amsterdam nach Mannheim, 600 km Entf. 


1900 


O.Q 


1 .0 


I.t 






1904 


0.6 


0.7 


1.0 


Von Rotterdam » Mannheim, 566 » 


< 


1900 

* 


o-5 


0.7 


0.9 






1904 


0.5 


0.8 


0.9 


Von Mannheim » Kehl, 132 • 




1900 




1.9 


3.0 






1904 


1.2 


1.9 


2-3 


» » Karlsruhe, 69 » 


■ 


1904 


2.0 


3-0 


3-b 


Stromab: 












Von Mannheim nach Rotterdam, 566 km Entf. 


1900 


0.4 


0.6 


0.8 






1904 


°-5 


O.7 


1.0 


» » Ruhrort, 352 * 


■ 


1900 


1.1 


i-3 


1-4 


» » Cöln, 259 » 


X' 


1900 


i-5 


'•5 


i-7 


» » Mainz, 70 » 


» 


1900 


4-3 


4 3 


5-0 


Auf dem Neckar: 












Von Heilbronn nach Mannheim, 115 km Entf. 


1900 


26 


3-1 


3-5 






1904 


2.6 


2.6 


2.6 



Nach den Jahresberichten der Zentralkommission für die Rheinschiffahrt für 1900 

und 1904 zusammengestellt. 



Floßfrachten im Jahre 1905 (inkl. Einbinden). 

Von Ochsenfurt nach Mainz für 1 cbm 115 — 135 Pf. d- i. pro tkm 0.4 — 0.5 Pf. 
Von Heilbronn nach Mannheim 70 Pf. * 1.6 Pf. 

Von Mannheim nach Mainz 50 » » 1.4 » 

hervor, daß dieselben innerhalb des Jahres starken Schwankungen 
unterworfen sind, daß sie auf den tkm ausgerechnet sich nur auf 
geringe Entfernungen (z. B. Mannheim-Mainz) höher als die Sätze 
der Spezial- bezw. Ausnahmstarife auf den Bahnen stellen. Durch 
die auf größere Entfernung niedrigere Frachtsätze kennzeichnet 
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Tabelle VI. 

Schiffsfrachten für Holz. 

Von Rotterdam nach Mannheim für die Last zu 2000 kg einschließlich 

Schlepplohn in Mark. 



Jahr 


Jan. 


Febr. 


März 


April 


Mai 


Juni 


Juli 


Aug. 


Sept. 


Okt. 


Nov. 


Dez. 


1897 


6.30 


4.10 


4.20 


4.20 


3 -9° 


3-90 


3.60 


4-50 


5.10 


7.80 


9-3° 


9.00 


1899 


4.80 


4.20 


4.10 


4.25 


3.60 


4.20 


4-45 


4-55 


5-35 


5-70 


5-95 


5-85 


1902 


4-85 


4-5° 


4-5° 


4.00 


3-90 


4.10 


3.60 


340 


3-40 


340 


340 


3-5° 


I9<>5 


4-50 


390 


3-90 


3-90 


3-30 


3-30 


3-30 


3-9o 


4.80 


510 


6.30 


540 



Es ergibt sich für das Maximum eine Fracht von 1.6 Pf. pro tkm 
* > Minimum » » » 0.5 » » » 



1897 war bei Mannheim der normale Niederwasserstand mit +3.35 m an 187 Tagen 
nicht erreicht. 

1899 war die Schiffahrt unterhalb Mannheim durch Niedrigwasser, Nebel oder Eis an 
72 Tagen beschränkt. 

1902 währte die Beschränkung durch Niedrigwasser 30, durch Nebel und Eis 17 Tage. 
1905 »» * » » 66, »»»»17» 

Zusammengestellt nach den Jahresberichten der Handelskammer für den Kreis 

Mannheim. 

sich aber die ergänzende und namentlich im Transport von 
Massengütern überlegene Rolle der Schiffahrt gegenüber dem 
Bahntransport. 

Durch die billigen Transportkosten im Floßbetriebe ist 
weiter dem Rundholz ein Konkurrieren auf weit entfernten 
Märkten noch ermöglicht. Dadurch hat wenigstens für dieses 
Sortiment die Flößerei ihre wirtschaftliche Bedeutung erhalten. 

Die niedersten Frachtsätze für den tkm weist die Seeschiff- 
fahrt auf. So gibt Endres 1 ) z. B. für die Fracht von Quebec 
(Kanada) nach Rotterdam 1 / i Pf. pro tkm, von Florida nach Cöln 
auf 12000 km Entfernung 21 M. pro fm neben anderen Fracht- 
sätzen an. 

Eine Bedeutung hat auch der in neuerer Zeit entstandene 
Rheinseeverkehr auf die Holzzufuhr bekommen. Dadurch können 
aus den Ostseehäfen ohne Umladung als Rückfracht Hölzer bis 

') Endres, Handbuch der Forstpolitik 1907 S. 787. 

4* 
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zum Mittelrhein gebracht werden. Die Fracht für diese Trans- 
porte stellt sich auf 27 — 30 M. pro Standard = (4.67 cbm) von 
Memel nach Cöln, das ist 5.90 M. bis 6.40 pro cbm bei einer 
Entfernung von beiläufig 1500 km 1 ). 

Als dem Verkehr durch den Ausbau der Bahnlinien und 
durch die technische Vervollkommnung der Schiffahrt immer 
entfernter liegende Gebiete erschlossen wurden, da verlangte auch 
der vermehrte Güterumschlag zu Mannheim einen raschen Fort- 
gang des Ausbaus der Hafenanlagen und der Umschlageeinrich- 
tungen. Von 1866- 1902 wurden auf den Ausbau des Mann- 
heimer Hafens und des Güterbahnhofs samt maschineller Ein- 
richtungen aus Staatsmitteln rund 2 1 Millionen M. aufgewendet 2 ). 

Von besonderer Bedeutung für den Holzverkehr war die 
geradlinige Weiterleitung des Neckars nach dem Rheine, der 
sogen. Friesenheimer Durchstich. Dadurch wurde in den alten 
Flußbetten des Neckars und des Rheines ein geräumiger längst 
ersehnter Floßhafen gewonnen, der allen Ansprüchen auf einen 
bequemen Sammel- und Umbindeplatz für die wichtige Langholz- 
flößerei aus dem Neckartal gerecht wurde. Die Befürchtungen, 
diesen Verkehr infolge unzureichender Anlagen zu verlieren, 
wurden dadurch zerstreut 8 ). In der Umgestaltung eines Teiles 
dieses Floßhafens in neuester Zeit zu einem Industriehafen spiegelt 
sich die zunehmende Bedeutung, die Mannheim für die Industrie 
erringt, wider. Es wurden durch diese Neuanlage seither wenig 
benutztes Gelände für die Besiedelung durch industrielle Unter- 
nehmungen zugänglich gemacht, deren Wünsche nach direktem 
Anschluß an die Wasserstraße immer dringender wurde. Die 
Einrichtungen wurden jedoch so getroffen, daß der Floßstapel 
dadurch nicht beeinträchtigt wurde. 

Haben sich die Holzverkehrsverhältnisse in neuester Zeit 
verschoben, so liegt die Schuld nicht an mangelnder Weiter- 
bildung vorhandener Verkehrsanlagen zu Mannheim. 

Auch die Forstwirtschaft hat in dieser Periode steigenden 
Holzverbrauches und Verkehres wesentliche Fortschritte zu ver- 
zeichnen. 

') Nach privaten Mitteilungen. 

*) Geschichte und Beschreibung der Mannheimer Hafenanlagen, bearbeitet von 
der Gencraldirektion der Großh. bad. Staatseisenbahnen. Karlsruhe 1903 S. 31. 

s ) Mannheim in Vergangenheit und Gegenwart. Mannh. 190* Band III S. 277. 
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Vor allem ging man durch den weiteren Ausbau des Wald- 
wegnetzes zu einem besseren Aufschluß der Waldungen. Als 
Beispiel soll nur die Weglänge und der Aufwand der in badischen 
Domänen, Gemeinde- und Körperschaftswaldungen ausgeführten 
Neuanlagen seit dem Jahre 1878 gegeben werden (Tab. VII). 

Von weiterem Einfluß war die wachsende Erkenntnis über 
die Zuwachsleistungen im Walde, welche durch die überall seit 
längerer Zeit bestehenden Forsteinrichtungswerke, sowie durch 
wissenschaftliche Arbeiten neue Grundlagen fand. Seit den 60er 
Jahren machte man sich, zudem durch Preßlers Arbeiten angeregt, 
mit der finanziellen Seite der Forstwissenschaft mehr und mehr 
vertraut und auch da, wo man sich im Streite der Bodenreiner- 
tragstheorie mit der Waldreinertragstheorie nicht zum Anhänger 
der ersteren erklärte, haben geläuterte waldbauliche Maßnahmen 
(Durchforstungsgrade, Lichtwuchsbetriebe) die so schroff aus- 
sehenden Gegensätze wesentlich gemildert. 

Als Belege für eine intensivere Wirtschaft dient eine Über- 
sicht über die Abnutzungssätze an Derbholz in den Staatsforsten 
der für diese Arbeit namentlich in Betracht kommenden drei süd- 
deutschen Bundesstaaten Baden, Bayern und Württemberg. 

Auch die Steigerung des Nutzholzprozentes gibt für die 
verfeinerte Ausformung der Sortimente der Forstwirtschaft wie 
für die erhöhte Verwendungsfähigkeit des Holzes einen deutlichen 
Beweis (vgl. Tab. VIII). 

3. Entwicklung von Holzhandel und Industrie. 

Die Entwicklung des Holzhandels zu Mannheim läßt die 
Wandlungen in Handel und Verkehrspolitik und den großen 
wirtschaftlichen Aufschwung seit Ende der 60er Jahre erkennen, 
der ja nur durch wenige Krisen unterbrochen wurde. Es macht 
sich gegenüber früher hier vor allem eine verfeinerte Nachfrage 
nach einzelnen Sortimenten, eine durch die Verkehrstechnik er- 
möglichte weitere Ausdehnung des Einkaufs- und Absatzgebietes 
für Holz, das von Mannheim aus verteilt wird, geltend. 

Früher war der Holzhändler meist sein eigener Spediteur, 
auch handelte er mit allen gefragten Holzsorten. In dieser 
Periode spezialisiert sich der Handel nach Rundholzhandel und 
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Tabelle VII. 



Wegneubauten In Gemeinde- und 

in den Domänenwaldungen Körperschaftswaldungen 

des Großherzogtums Baden. 





Holzabfuhrwege 


Gemeinde-, Kreis-, 


Holzabfuhr- 


Schleif- und 


Jahr 


und Landstraßen 


wege 


Scblittwege 


km 


Aufwand *) 
in 1000 M. 


km 


Aufwand 
in 1000 M. 


km 


km 


1878 


66.8 


108.6 


6.0 


46.5 


'50-7 


14.9 


1879 


22.6 


93-2 


o-3 


12.4 


172.0 


20.5 


1880 


386 


79.1 


0.8 


11 3 


'54-9 


17-2 


1881 


316 


1 12.6 


— 


2.2 


154.8 


17.2 


1882 


37-7 


84.6 


2.7 


10.5 


'37-3 


257 


1883 


35-7 


64.6 


1.9 


24.0 


149.4 


9-3 


1884 


45-8 


109.6 


«•5 


14.0 


1-0.5 


13-1 


1885 


50.2 


1 10.7 


2.1 


17.8 


135-2 


9.2 


1886 


62.1 


176.1 


1.4 


8. 4 


128.6 


20.5 


1887 


84.4 


269.4 


1.8 


11.2 


122.7 


14.2 


1888 


77.8 


201.8 


2-7 


'5-5 


1275 


16.5 


1889 


72.5 


24b. ö 


O.I 


1.2 


141. 2 


22.9 


1890 


59-9 


199.8 


1.2 


4-9 


138.1 


15-8 


1891 


55-3 


209.5 


2.1 


10.8 


141.9 


250 


1 092 


54-i 


»953 


0.4 


7.8 


I 39- 1 


21-3 


'893 


57-3 


203.3 


0.7 


21.9 


142.4 


17.9 


1894 


51-4 


179-7 


1.7 


5-4 


139-3 


16.O 


■895 


50.8 


176.4 


0.9 


11.9 


102.0 


20.2 


I896 


45-0 


180.8 


»5 


6.7 


124.8 


'9-3 


1897 


45-<> 


194.6 


1.8 


12.0 


1303 


22.3 


1898 


307 


»53-4 


3-4 


14.8 


'35-5 


29.1 


I899 


33-9 


172.9 


2.9 


15-5 


139-3 


27.9 


1900 


49.2 


238.0 


3-4 


29.8 


'33-7 


»9-3 


1901 


49.6 


241. 1 


1 5 


14.0 


129.2 


22.6 


I902 


45 0 


266.6 


»•3 


1 1.6 


121.9 


23-4 


1903 


38.4 


189.4 


2.2 


13-9 


108. 1 


15-4 


I9O4 


40.7 


251-5 


0.9 


'3-9 


106.9 


22.8 


•905 


39-8 


213.8 


0.3 


150 


88.1 


14.1 



') In diesem Aufwand ist allerdings auch noch der Aufwand für Neubauten 
von Schleifwegen und Hutpfaden inbegriffen, während die km Größe sich nur auf die 
»Holzabfuhrwege« bezieht. 
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Tabelle VIII. 

Abnutzungssatz pro ha nach fm und Nutzholzprozente in den 
Staatsforsten Bayerns, Württembergs und Badens. 





Abnutzu 


ngssatz an Derbholz 

fm 


Nutzholzprozent vom 


Derbholz 


Jahrgange 














Bayern 


Württem- 
berg 


Baden 


Bayern 


Württem- 
berg 


Baden 


1860 — 1864 




405 


3-52 


23 


36 


3> 


1865— 1869 




403 


3 4i 


27 


38 


31 


1870 — 1874 


435 


4.91 


3-59 


37 


44 


38 


1875—1870 


3-58 


4-»5 


3 5' 


37 


4« 


38 


1880—1884 


3-46 


4.40 


3-5= 


38 


45 


39 


1885—1889 


3-8o 


4/9 


4.40 


43 


48 


38 


1890—1894 


4.40 


4-73 


4.19 


49 


53 


40 


1895—1899 


4.64 


4.86 


4.94 


5° 


54 


47 


1900— 1904 


4-23 


5-35 


556 


50 


58 


48 



Aus: Endres, Prof. Dr. M., Handbuch der Forstpolitik. Berlin 1907 S. 696 u. 102. 
Von 1903 an nach den Statistischen Mitteilungen über die Ertrage deutscher Waldungen, 
Mitteilungen des deutschen Forstvereins VI. und VII. Jahrgang Nr. 3. 



Schnittwarenhandel mit heimischer Ware und nach Import von 
außerdeutschen Hölzern, nachdem die Holzspedition sich als be- 
sonderes Gebiet von den reinen Holzhandlungen getrennt hatte. 
Freilich ist die Scheidung innerhalb des Holzhandels nicht so 
scharf durchgeführt, daß sich die betreffenden Gruppen auf den 
Handel mit den betreffenden Sorten ganz beschränkten. Die 
Sorte tritt vielmehr nur als Hauptgegenstand des Unternehmens 
in den Vordergrund. 

Firmen, die sich besonders mit dem Import nordischer und 
amerikanischer Ware befaßten, wurden durch die Zollgesetzgebung 
des Jahres 1879 zur Holzindustrie hingedrängt. Die Holzindu- 
strie, welche sich mit der Holzzurichtung und Konservierung 
beschäftigt und die meist von dem reinen Holzhandel sich ab- 
zweigte, ist oft mit diesem noch vereint. 

Die für das »Deutsche Reich« durch Vergleich der 1882er 
Gewerbezählung mit der des Jahres 1895 bemerkbare Steigerung 
der Gewerbegruppe XII a 1 und 2 (vgl. Tab. IX), die Holz- 
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Zurichtung und Konservierung umfassend, macht sich auch in 
Mannheim bemerkbar. 

Im Jahre 1882 bestanden in Mannheim 2 Dampfsägewerke. 
Nach den für Großh. Fabrikinspektion gemachten Erhebungen 
stieg die Zahl der mit Motorbetrieb versehenen Hauptbetriebe 
der Gruppe XII a, 1 und 2 im Amtsbezirk Mannheim in den 
Jahren 

1895 auf 4 Hauptbetriebe mit 215 beschäftigten Personen 
1899 »6 » 319 * » 

I902 » 8 * -•• 342 >< A 

I996 »12 » » 72A * »') 



Tabelle IX. 

Übersicht über die Gewerbegruppe XII der Holz- und Schnitz- 
stoffe im Deutschen Reiche 

nach den Erhebungen der Jahre 1882 und 1895. 



Gruppe XII a. »Holzzurichtung und Konservierung-. 

Anzahl der Davon Großbetriebe 

Hauptgewerbebetriebe (über 50 Personen beschäftigend) 



Zunahme gegen 1882 



1895 12 591 



[96 



Die gesamte Gruppe umfaßte 



1895 Kleinbetriebe [mit bis 5 Pers. beschält.] 
Mittelbetriebe [ » 5-50 > » ] 
Großbetriebe [ » 50 u. mehr-» * j 



im ganzen +1443 
davon Großbetriebe +123 

Zahl der Gegen 1882 Zu- (+) 
Betriebe bzw. Abnahme (-) der 

204702 Kleinbetriebe - 11.7 °.o 

2 1 378 Mittelbetriebe + 1 18.6 ° „ 

1826 Großbetriebe +138.70,0 



Nach dem Statistischen Handbuch des Deutschen Reiches, Band I 1907 S. 212 11. ff., 

zusammengestellt. 

Weiter ist zur Erklärung der stetig größer werdenden Holz- 
reste in Mannheim darauf hinzuweisen, daß durch die immer 



') Nach Übersichten des Großh. Statistischen Landesamts zusammengestellt. 
Gruppe XII umfaßt nach der 1895 er Gewerbezählung die Industrie der Holz- und 
Schnitzstoffe. 

a) Holzzurichtung und Konservierung. 

1. Sägemühlen, 

2. sonstige Holzzurichtungsgcwcrbe und Konservierungsbetriebe, so z. B. reine 
Hobelwerke. 
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ausgedehntere Verwendung von Kraft- und Arbeitsmaschinen im 
Gewerbe ein großer Teil der holz verbrauchenden früheren Hand- 
werker zu Holzindustriellen geworden ist. Die Gesamtsumme 
der Hauptbetriebe der Gruppe XII mit Motorbetrieben betrug 
am i. Oktober 1906 50 mit 4195 beschäftigten Personen. 

Unter diesen Holzindustrien ist nicht inbegriffen ein Haupt- 
holzkonsument, nämlich die Zelistoffabrik Waldhof bei Mannheim. 
Dieses 1886 gegründete Unternehmen hat Mannheim wegen der 
günstigen Verkehrsverhältnissc sowohl für den Bezug der Roh- 
produkte als auch für die Abfuhr der Zellulose als Standort ge- 
wählt. Die Holzverbrauchsstatistik dieser Fabrik soll hier nun ein 
Bild über die Größe und den Einkaufsmarkt in ihrer Entwicklung 
seit 1886 geben (Tab. IX). Ursprünglich bezog die Zelistoffabrik 
Waldhof ihr Holz aus den süddeutschen, meist aus bayerischen 
Waldungen. Als der Bedarf des Werkes durch intensiveren Be- 
trieb immer größer wurde und als im Jahre 1898 der in Preußen 
für Holz des Spezialtarifs III eingeführte Rohstofftarif in den 
süddeutschen Staaten nicht durchgeführt wurde, sah sich das 
Unternehmen genötigt, seinen Einkaufsmarkt in immer steigen- 
dem Maße nach dem Ausland zu verlegen und bezieht heute 
(1906) 75% seines Holzbedarfs auf dem Wasserwege aus dem 
Ausland, aus Rußland und Finnland. 

4. Die Größe des Holzverkehrs zu Mannheim von 
1869— 1905 und seine Gliederung. 

Unter Berücksichtigung all dieser hier nur kurz erwähnten 
Vorgänge auf dem Gebiete wirtschaftlichen Lebens ist schon zu 
erwarten, daß die Stellung Mannheims im Holzverkehre in dieser 
Periode eine wesentlich veränderte und erweiterte sein muß. 

Eine Betrachtung der Größe des Holzverkehres, auf Grund 
der statistischen Aufzeichnungen zusammengestellt, soll zunächst 
die Unterlage zu weiteren Untersuchungen geben. 

a) Statistisches. 

Über die Größe des Holzverkehres Mannheims, über die 
Art der Verfrachtung bei Zu- und Abfuhr und über die Be- 
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Holzverbrauch der Zcllstoffabrik Waldhof, 
Mannheim -Waldhof 1 . 



Tabelle IX. 



Jahr 


( 1 esamtverbrauch 
in 1000 rm 


aus deutschen 

ITT 1 J 

\V aldungen 
in 1000 rm 
bezogen 


aus außerdeut« 
\\ aldunpe 
in 1000 rr 
bezogen 


1886 


2.5-2 


25.2 


— 


1887 


41.7 


41-7 


— 


1888 


137-1 


137» 


— 


1889 


169.I 


169.1 


— 


1890 


I91.7 


191 7 


— 


1891 


24O.7 


240.7 


— 


1892 


223.7 


223.7 


— 


1893 


247.7 


247-7 


— 


1894 


2453 


245-3 


— 


>«95 


242.6 


242.6 


— ■ 


1896 


268.3 


268.3 


— 


1897 


287.6 


287.6 


— 


1898 


287.O 


286.9 


O.l 


1899 


284.8 


263.3 


21-5 


1900 


297.O 


283.5 


13.5 


19OI 


291.6 


243.9 


47-7 


1902 


282.4 


197.8 


84.6 


1903 


304.5 


250.6 


53-9 


1904 


323.1 


268.9 


54-2 


»905 


327.2 


181.3 


145-9 


1906 


3430 


85.8 


257.2 



') Ich verdanke diese Statistik einer liebenswürdigen Mitteilung des Herrn Geh. 
Kommerzienrat Carl Haas in Mannheim. 
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teiligung der einzelnen Gruppen von Holzarten am Gesamtver- 
kehre geben folgende Tabellen Auskunft. Zuverlässiges Zahlen- 
material fehlt bis zum Beginn der 70 er Jahre. 

Für die Statistik des Bahn Verkehres wurden für den Zeit- 
raum von 1875 — 1883 die Zahlen aus den Handelskammerberichten 
für den Kreis Mannheim benützt. Doch sind dort die Summen 
nur im ganzen gegeben; auf eine Einteilung in einzelne Sorti- 
mente mußte daher beim Bahnverkehr für diesen Zeitraum ver- 
zichtet werden. Die Zusammenstellung über den Holzverkehr 
auf der Bahn wurde von 1884 an nach der Statistik der Güter- 
bewegung auf deutschen Eisenbahnen gefertigt. In diesen Über- 
sichten bildet Mannheim — Ludwigshafen einen Verkehrsbezirk 
(Nr. 34). Nach dem Güterverzeichnis, das dieser Statistik zu- 
grunde liegt, umfaßt Position 31 Holz, das in folgende Gruppen 
zerfällt: 

31. Holz, europäisches: 

a) Rundholz, roh vorgearbeitetes, nicht zu Bohlen, Brettern 
usw. gesägtes Holz, roh beschlagene oder beschnittene 
Stämme; 

b) Werk-, Daub- und Faßholz, Korb- und Floß weiden, Heide- 
besen, Reiserbesen, Radfelgen, Satzkisten, Siebläufe und 
Schachtelränder, Sparren, Reifholz, Bohlen, Bretter (auch 
gehobelte und genutete, aus weichem Holz), Borde, Schiffs- 
nägel, roh vorgerichtete Gewehrschäfte, sowie chemisch 
präparierte Hölzer, als Telegraphenstangen usw., Zigarren- 
kistenbretter, Holzdraht und Holzspäne zur Bier- und 
Essigklärung; 

c) Brennholz bis zu 2.5 m Länge, Rciserholz, Faschinen, 
Hopfenstangen, Eisenbahnschwellen, beim Schneiden der 
Hölzer abfallende, nicht über 6 m lange Schwarten, sowie 
zu Grubenzwecken bestimmte Hölzer, Rundhölzer, 
Schwellen, Stege, Schwartenbretter, Schwartenpfähle, 
sämtlich — ausgenommen Rundhölzer — bis zu 6 m 
Länge und dünne Brettchen bis zu 1.5 m Länge; 

d) Außereuropäisches Holz (wird erst seit dem Jahre 1898 
getrennt notiert). 
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Die Zahlen des Wasserverkehres wurden der Statistik des 
Deutschen Reiches, * Verkehr auf deutschen Wasserstraßen«, ent- 
nommen. Das Verzeichnis, nach dem diese Anschreibungen 
gemacht wurden, stimmt mit dem für den Eisenbahnverkehr ge- 
bräuchlichen in der Gliederung nicht überein. Für vorliegende 
Zwecke kommen in Betracht No. 29 — 34 dieses Güterverzeich- 
nisses, welche folgende Sortimente umfassen: 

Pos. 29. Harte Stämme (Nutz-, Bau- und Schiffsholz). 

» 30. Harte Schnittware. 

» 31. Harte Brennholzscheite. 

» 32. Weiche Stämme. 

» 33- Weiche Schnittware. 

» 34. Weiche Brennholzscheite. 

Daß diese wenig übereinstimmenden Notierungen, welche 
dazu noch — wie nebenbei bemerkt — von der Einteilung 
unseres Zolltarifs abweichen, vereinheitlicht werden sollten, ist 
ein lange schon fühlbarer Wunsch. Im Jahre 1907 hat deshalb 
auch der deutsche Forstwirtschaftsrat die »amtliche Statistik des 
Holz Verkehres« in seine Tagesordnung aufgenommen, und es 
besteht die Hoffnung, daß eine Änderung zum Besseren eintritt. 

Neue Vorschläge hat Professor Dr. Jentsch vorgetragen, die 
uns nur zum praktischen Gebrauche durch ihre weite Speziali- 
sierung noch nicht einfach genug scheinen l ). 

Erläuternd zu erwähnen sind zu obigen Gruppierungen die 
Holzsorten, daß bei der Eisenbahnstatistik unter dem außer- 
europäischen Holz (31 d) sich neben den Edelhölzern (Mahagoni 
usw.) auch amerikanische Pitchpine, Redpine usw. befinden. 

Unter den Brennholzscheitern des Wasserverkehrs wird 
meist Nutzholz, wie Papier-, Schleif- und Grubenholz notiert, wo 
dieses nicht zu Pos. 32 genommen wird. 

Die Un Vollkommenheit der Flußverkehrsstatistik hat schon 
Schanz *) beleuchtet. Die dort aufgestellte Behauptung, daß nicht 
selten nur die Erfassung eines Bruchstückes des Verkehres an 



') Mitteilungen des deutseben Forstvercins VIII. Jahrgang Nr. 2 (1907) S. 54. 
? ) Schanz, Dr. G., Die Mainschiffahrt im XIX. Jahrhundert. Bamberg 1894 

S. 251. 
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einem Orte möglich ist, ist leider auch für Mannheim in gewisser 
Beziehung geltend. Die Notierungen über die Durchfuhr sind 
nämlich seit dem Jahre 1901 eingestellt und es kann daher dieser 
seither nicht mehr erfaßt werden. Es handelt sich dabei bis jetzt 
nach den Durchschnittszahlen bis 1901 um keine großen Mengen. 
Da aber die Häfen am Oberrhein für den Holzverkehr an Be- 
deutung gewinnen, so wäre die Wiederaufnahme der Durchfuhr- 
ausschreibungen gerade jetzt von hoher Wichtigkeit l ). 

Weil die Güterstatistik auf deutschen Eisenbahnen Mannheim — 
Ludwigshafen als eine Einheit zusammenfaßt, mußte für die all- 
gemeine Übersicht über Zu- und Abfuhr vom Jahre 1884—1905 
auch der Wasserverkehr von Ludwigshafen mit herangezogen 
werden, um gleichwertige Größen zu erhalten. 

In Tabelle X und XIII ist der Gesamtholzverkehr Mann- 
heims zu Wasser und auf der Bahn gegeben. Es zeigt sich da, 
daß der Gesamtempfang wie der Gesamtversand bis zur Periode 
1896— 1900 stetig gestiegen ist. dagegen in der Pentade 1900— 1905 
einen Rückgang aufzuweisen hat. 



') In größerem Durchschnitt geben die Zahlen des Wasserverkehrs wohl ein 
relativ richtiges Bild. Darüber, daß die einzelnen Ausschreibungen namentlich für die 
Durchfuhr öfters recht zweifelhafte Größen aufweisen, herrscht in den mit der Wasser- 
verkehrsstatistik vertrauten Kreisen kein Zweifel. Die Beschränkung der Ausschreibung 
auf weniger zahlreiche Plätze und genaue Erfassung drr Massen wie seither wäre 
daher schon ein Fortschritt. 
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Tabelle X. 

Gesamtempfang und Versand von Holz in Mannhein in iooo t 

in den Jahren 1875 — 1883. 



Jahr 


Empfang 


Versand 


Mehr- 


auf der 
Bahn 


auf dem 
Wasser 


im ganzen 


auf der 
Bahn 


auf dem 
Wasser 


im ganzen 


empfang 


1875 


68.1 


95-3 


163.4 


8.1 


I34-I 


142.2 


21.2 


1876 


54-9 


87.1 


142.0 


9.0 


1 15.6 


124.6 


I7.4 


1877 


47.8 


75 9 


1237 


8.2 


96.8 


105.0 


18.7 


1878 


50-9 


84.9 


M5-8 


7-5 


88.4 


95-9 


46.9 


im Mitt. 


5b*4 l 4J , 7 


8.1 




116.4 


28.5 


1879 


557 


79.2 


134-9 


6-5 


983 


I 104.8 


30.I 


1880 


67.4 


97.0 


164.4 


8-3 


•345 


142.8 


21.6 


1881 


79.1 


1 17.6 


196.7 


9-4 


»55 1 


164.5 


32-2 


1882 


91 4 


101.8 


193.2 


8.8 


«54-9 


163.7 


29.5 


1883 


100.3 


»4/7 


248.0 


12.8 


183.9 


196.7 


5»-3 


im Mitt. 


78.8 


108.7 


187.4 


9.2 


«254 


, »54-5 


32.9 



Anm. Die Zahlen über dem Wasserverkehr sind der Statistik des Deutschen 
Reichs, »Verkehr auf deutschen Wasserstraßen«, die Zahlen über den Bahnverkehr dem 
Handelskammerberichte für den Kreis Mannheim Jahrgang 1883 (S. 178) entnommen. 
Die höhere Zahl des Jahres 1883 der Eisenbahnstatistik rührt zum Teil von der ver- 
änderten Ausschreibung her. 



Tabelle XL 



Mannheims Holzverkehr zu Wasser in den Jahren 1872 — 1883. 



jähr 


Zufuhr 


Abfuhr 


auf tkin Rhein 


auf dein 
Neckar 
zu Tal 


im 
ganzen 


auf dem Rhein 


auf dorn 
Neckar 

zu Her» 


im 
ganze- u 


zu Bor» 


/u Tal 


ZU Bf.Tg 


/u Tal 


1872 






1 17.5 


'17 5 




«230 


! 


' l2 3-0 


'873 


0.4 




200.<) 


l 201.3 




16 9. f. 


0.2 


M'9-8 


1874 


0.2 


0. 1 


I I5.f1 


1 15.9 




1 52.2 


Ol 


'52.3 


is rs 


0.4 


o.l 


94-« 


95-3 




»34 1 


- 


134 ' 


1871. 


0.3 


4.0 


82.8 


87.1 




1 1 5.0 




115.«! 


1877 


1 .0 


5-9 


<><).o 


75-9 




<>t>.8 


— 


>)(>.$ 


1878 


0.5 


5-7 


78.7 


84.9 




87.8 


: 

o-5 


88.4 


1879 


O.I 


3-5 


75-6 


79-2 




9*>-3 




98.3 


1880 


0.2 


13.0 


83.8 


97 -o 




'3-1-5 




»34 5 


1881 


0,3 


9 .8 


107.5 


! I7.(, 




»55. 1 




»55-» 


18S2 


2 3 


r 1 


92.4 


ioi .8 




1 54-9 




15 4-9 


1883 


4.1, 


2.2 140.1t 


»17 7 




»83-9 




185. 



Digitized by Google 



63 - 




B 



r 



CS 

(J 
V 

6 

4) 

■3 
< 



c 

c 
tc 

I 



c 

'S 

E 



5 £ 



C 

o 
o 



Iii«: 



t2 



o 

'5 



- £ 



i 



i 



(9 



a 

N 



g 
o 



o 



1 



is 



rt 



g -3 
v o 



.'S <J 
C/i 



S 

<7> 



u o 
CO 



'a u 



E 
S 



IM 



I I I 1 



; i i i ! i 



ri ^ o « w « w o rö » 



w>0 vO 1- O - 00 f> ~ O 

* ^ so t^. \0 

w 0*» CT* CT* 

2 , 

v 

I I I I I I I ! I I I 



d ?S M I M M l 



rö ri ri r*> ri Ö 



« C4 O — 



fÖO^O »r> O ^ * a> ►< 00 w» 

r) n n O CTi t - \0 O O m 



i 6 I I I I 



.......... 

f> M r«-> i/-> ro r» r) M r» <N r« 



0\ &\ CJ^ ^ ^ ^ 



I I I I I I I ! I I i I 



6 6 6 



I I I I I I I i I 



ri ri ö 



i » ■- <^^-Ooo "T in ro ae lt> 
« o c> » o i» oo o 



ro rf lti O 1^ 00 O — M ro 

1^ |>. 1^ t-, 1^ 00 00 OC 00 

ooooooooooooooooooooocoo 



Digitized by Google 



- 64 - 

Tabelle XIII. 



Gesamtverkehr mit Holz in Mannheim-Ludwigshafen 

in den Jahren 1884 — 190,5 
in 1000 t. 





Empfang 


Versand 




Jahr 


auf der 
Bahn 

im Ver- 
kehrs- : 

be/. 34 


zu Wasser 


1 


auf der; 

Bahn 1 
im Ver- 

kehrs- 
bez. 34 


zu Wasser 


im 
ganzen 


Holz- 


in 
Mann- 
heim 


in Lud- 
wigs- 
hafen 


im 
ganzen 


in 
Mann- 
heim 


in Lud- 
wigs- 
hafen 


reste 


1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 


111.3 

11 5-5 
128.1 

132.0 

151.2 

•75-5 
160.8 


180.7 
148.6 
125.1 

»405 

142.6 

150.4 
158.9 


1.6 
1.4 
1.2 

3 3 
2.6 

9-6 


' 295 « 
265.7 
254.6 

273-7 
197.1 
328.5 

329-3 


14.5 

•3-4 
14.1 
19.4 . 
21.9 ' 
26.1 

38.3 , 


182.1 

i 186.4 
182.7 

185.1 

228.8 
182.0 


0.8 

O.O 
0.7 
2.0 

'■' 

O.O 

4.2 


' 197-4 
' 200.8 

197-5 
192.5 
208.1 
254.9 
1 224.5 

1 




im Mittel 
1886—90 


«95 


M35 


36 


276.6 


23.9 


189.8 


1.6 


215.5 


+ 61. 1 


1891 
1892 

1893 
.894 

1895 


160.4 
163.4 
166.2 

•713 

162.3 


186.8 
201.7 

i 6 55 
179.4 
168.4 


•21 

15-4 , 
23-5 
37-9 
23.0 


359-3 
380.5 

354-9 
388.6 

353-7 


37-3 
42.2 

52,5 1 
72.0 

53-5 


204.2 
208.7 
201.2 
201.0 
180.3 


0.2 
5-0 
0.0 
0.2 
0.6 


241.7 
255.9 

253-7 
273.2 

234-4 




im Mittel 
1891—95 


164.7 


180.4 


22.4 


3474 


5i 5 




199.1 


1.2 


245 8 


+101.6 


1896 

'897 
1898 

'899 
1900 


189.7 
184.7 
195.2 
196.8 

204.7 


i '85-7 
' 192.8 

222.1 

197.9 

195-t 


•3-9 
27.6 

33-4 
24-3 
26.8 


389-3 
405.1 

450.7 
419.0 
426.6 


48.9 
66.9 
107.6 
87.4 
78.8 


207.7 
. 188.4 
182.4 
170.9 
184.7 


o3 
2.6 

3-0 
0.4 

0.3 


256.9 

: 257.9 
293.0 
258.7 
263.8 




im Mittel 
1896—00 


194.2 


198.7 


25.2 


418.1 


775 




X86.8 


1-3 


266.1 


+ 152.0 


1902 

I903 
1904 

1905 


161. 1 

164.7 

150.6 
145-4 
1373 


2302 
174.8 
269.9 
225.4 
251.0 


19.4 
12.0 
20.9 
16.8 
17-7 


410.7 

351-5 
441.4 

387.6 

406.0 


83-5 
68.4 

89-5 
104.8 

109.5 


149.9 

I7I-4 
165.2 

1 10.2 
89.4 


0.1 
0.2 
0.2 

Ol 

0.4 


233-5 
240.0 

254-9 
215-1 
199-3 




im Mittel 
1901—05 


151.8 


230.2 


174 


3994 


91.2 


137.2 


0.2 


228.6 


+ 170.5 
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Tabelle XIV. 

Der Empfang von Holz auf der Bahn im Verkehrsbezirk 34 

Mannheim- Ludwigshafen 

nach Positionen. 



1 

Jahr 


Gesamt- 
empfang 
in 1000 t 


Davon aus 

außer- 
deutschen 
Staaten 

% 


Vom inländischen Holz 
treffen *>/ 0 auf Pos. 31 


Vom außerdeutsch. Holz 
treffen ° ;o auf Hos. 31 


a 


!> 


■ 

c 


d 


a 


b 


c 


d 


I 004 


1 1 r.3 


3-3 


4-7 


91.6 


3-7 




2.4 


97-3 


03 




I»»5 


1 15.3 


2.0 


5-3 


87.6 


-1 






98.4 


1.6 




1800 


1 2o. 1 


I .Ü 


7-i 


88.1 


4.8 




0.8 


199.2 


— 




I 00 ( 


132.O 


3 0 


5-5 


— 

87-5 


7.0 




1.4 


96.2 


2-4 




I 000 


151. 2 


2.0 


6.1 


88.5 


5-4 




0.0 


99-7 


0.3 




1009 


175-5 


»•7 


6.4 


89.0 


4.6 






100.0 








I DO.O 


2-5 


8.9 


«3-5 


7.6 




0.0 


99.0 


0.0 




109 1 


160.4 


2.0 


7-7 


86.6 


5-7 




0.9 


99.1 






t Uno 


163.4 


1 .2 


5-6 


85-7 


8.7 




o-3 


99-7 






'«93 


1 Ou.2 


T S 

I .O 


6.7 


84.1 


9.2 


— 


27.4 


72.4 


0.2 


— 


1«94 


1 7 » -3 


1.2 


6.5 


86.4 


7i 






99.2 


0.8 




1895 


162.3 


1.8 


6-3 


86.2 


7-5 






98.9 


I.I 




1 89t) 


189.7 


2.1 


91 


834 


-.5 




0.2 


99-8 






1897 


184.7 


••5 


6.0 


87.4 


6.6 






100.0 






I898 


I95- 2 


1.1 


6-7 


86.i 


7-2 


0.0 


6.6 


88.1 


5-3 




I899 


196.8 


2.1 


10.4 


82.4 


7-2 


0.0 




96.6 


0.4 




I900 


204.7 


2-5 


9.6 


81.9 


8-5 


0.0 


0.4 


99.6 






I9OI 


161.] 


3 ' 


9.0 


78.9 


12.2 


0.0 


1-7 


98.3 






I902 


164.7 


4.2 


10.8 


79.8 


9-4 


0.0 


0.4 


96.7 


2.9 




'903 


150.6 


7-7 


«2.3 


77-4 


9.8 


°ö 


0.6 


95-1 


o-3 




I904 


M5-4 


0.8 


11. 7 


75-4 


12.4 


o-5 


0.8 


98.0 


1.2 




1905 


137-3 


1.1 


9.2 


76.7 


13-9 


2.0 




100.0 







Wim m er, Mannheim* Stellung im Nutzhulzverkehr. 5 



Digitized by Google 



— 66 — 

Tabelle XV. 

Der Versand von Holz auf der Bahn im Verkehrsbezirk 34 

M annheim-Ludwigshafen 

nach Positionen. 



Jahr 


Gesamt- 
versand 


nach 
außerd. 


Vom inlandischen Holz 
treffen °/ 0 auf Pos. 31 


Vom außerdeutschen Holz 
treffen % auf Pos. 31 


in 1000 t 


Staaten 

% 


a 


b 


c 


d 


a 


b 


c 


d 




l 4o 


3-° 


2.9 


87.5 


9.6 




2.0 


98.0 






iRRe 
1005 


•3-4 


3° 


••3 


96.2 


2-5 






905 






■ RRA 

I OÖO 


14.1 


2.0 


6.1 


91.2 


2-7 






100.0 






tRRt 


19.4 


t R 

1 .0 


4.0 


89.2 


6.8 




17.8 


82.2 






I OÖO 


21.9 


I .O 


2.0 


84.4 


13-6 




-5-4 


76.9 


7-7 




1 88 n 




n R 

O.o 


7-9 


85.8 


6-3 






100.0 






1 finn 
I 09O 


3 8 -3 


O.5 


26.7 


69.7 


3-6 






100.0 






f Rs\ t 
1 09 1 


3/3 


O.4 


29.2 


67.7 


3-i 






100.0 


— 




I 092 


42.2 


°-5 


4.6 


59-3 


26.1 






100.0 






'»93 


5 2 -5 


0.4 


12.7 


54-0 


33-0 


— 




100.0 


— 


— 


f An >• 
1 


y 2.0 


0. 1 


19.2 


39-0 


41.8 




o-3 


99-7 






1895 


53*5 


1.2 


10.7 


59-4 


29.9 




7.2 


91.0 


1.8 




1896 


48.9 


2-5 


18.3 


74.8 


6.9 




6.6 


93-4 






1897 


66.9 


2.0 


21.4 


71.9 


6.7 




0.4 


96.6 






1898 


107.6 


5-0 


14.O 


44-5 


8.0 


33-5 


o-3 


39-6 


o.3 


59.8 


1899 


87.4 


6.2 


•3-1 


49.2 


2-3 


35-4 


7.6 


10.9 


o-3 


81.2 


1900 


78.8 


4.4 


-3-9 


55-3 


-•3 


29-5 


3-2 


50-5 


1.2 


4M 


1901 


83-5 


4.8 


9 2 


5--2 


29 


36.7 




16.2 


0.0 


83.8 


1902 


68.4 


5-7 


4.1 


58.0 


-•3 


36.6 


0.0 


--•5 


0.6 


87.9 


1903 


89-5 


9-4 


60 


45- 6 


«5 


46.9 


o-3 


14.0 


0.4 


853 


1904 


104.8 


7-9 


6.6 


45-9 


0.9 


46.6 


0.9 


21. 1 


°: 6 


774 


1905 


109.5 


9-3 


7.8 


45-4 


0.4 


46.4 




22.0 




88.0 
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Tabelle XVI. 

Empfang von Holz auf der Bahn im Verkehrsbezirk 34 
Mannheim-Ludwigshafen 

nach Ursprungsländern. 
(Aufgeführt sind die Staaten mit mehr als 10% Anteil der empfangenen Gesamtmasse.) 



Jahresmittel 

J T 1- 

der Jahre 


Gesamt- 
empfang 
in 1000 t 




Es treffen o/ 0 


äuf 




Baden 


Württem- 
berg 


Bayern 


Pfalz 


Hessen 




Pos. 31a. 


Rundholz. 






1886— 1890 


IO.I 


27.7 


21.8 


27.6 


I I.l 


— 


1 891— 1895 


10.8 


23-7 


35-2 


155 


18.0 




1896 -1900 


15-9 


26.5 


33 8 


I I.l 


15-7 


— 


1901 — 1905 


15« 


18.5 


36.4 


10.8 


10.8 


— 




Pos. 31 b. 


Schnittware. 






1886—1890 


130.9 


18.1 


32.7 


44.2 


2-7 




1 89 1 — 1 895 


•51-4 


231 


344 


39-8 


2.2 




1896— 1900 


164.1 


22.2 


32.7 


38.7 


2.2 




1901 — 1905 


120.0 


2, -3 


29.8 


36.5 


4.2 






Pos. 3 1 c 


Gruben 


-, Papier- usw. Holz. 




1886— 1890 


8-5 


18.7 


23-5 


2-7 


30.7 


12.4 


1891 — 1895 


12.4 


19.1 


22.1 


1 1.0 


173 


17-3 


189b — 1900 


14.0 


15-9 


25.6 


9.8 


27.I 


»TS 


1901 — 1905 


16.3 


20.4 


20.4 


7-8 


3I.6 


151 



Empfang der Pos. 3 1 d ist belanglos. 

5* 
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Versand von Holz aus dem Verkehrsbezirke Mannheim- 
Ludwigshafen nach Verkehrsbezirken 

in den Jahren 1895 und 1900 in Tonnen. Tab. XVII. 









Position 


31 






Verkehrs bezirk 


a 


b 


c 


A 




1895 


1900 


'895 


1 

1900 


1895 


1900 


1900 


I In das Inland 
















1 . Hannover 






10 






— — — 




0. hlbhafen 








2 






18 


1 1 . Provinz Hannover und 
















Oldenburg .... 








38 








17. nrandenburg .... 


— 


— 


I 


5 


— 


— 




19. Merseburg u. Thüringen 






22 


23 






9 


20. K-önigreicb bacusen 


— 




1 2 


79 






44 


2 1 . Hessen, Nassau u. Oberh. 




279 


3 860 


3 5<>5 


170 


10 


801 


22. Ruhrrevier (Westfalen) 


— 




80 


180 


22 


— 




23. Rheinprovinz . . 




->8 
— f> 




39° 


i 4 




— 


24. Provinz Westfalen . . 






0 1 


5° 








25. Rheinprov. r. d. Rheines 






3-4 


,i-»8 








26. Rheinprov. 1. d. Rheines 




°y 






IIA 

1 19 


r r 

55 


302 










* 288 




26 


932 


iH RhfMtilrif^n^t'itimipn 

— Axuv.iwiiaiv.M3uivUJiiv.il . 






5 f 




1 O 






Iii 1 nl hniKTAn 

x^oionngcn .... 




1 v>V/ 


C 3 f 1 

d39 


/ 3a 


A 




.).>() 


10 FlsaR 




COO 






12 688 


1 2 


i 49 




1 T * I 

J 1<11 


4 5 2 9 


5 9 10 


4 ö 33 


*> f \ 1 


409 


^ Uli 


^2. Hessen und Oberhessen 


1 1 0 


236 


4 483 


4 OS 8 


14 


12 


> 




3 323 


2 13° 


5 '86 


9 5"4 


470 


428 


4 690 


2 c Wiirfhc* -Hnh«*nynll^t-n 

jj* »» HI IL»^.~ J U MlvIl/.xJllCl II . 


9 


t 099 


2 849 


8 294 


52 


37 


5 277 


Bavern 


I 028 


868 


768 


1 ^4S 






1 IC? 


Sumnui I 


5 UDO 


10 55° 


3 1 u2 3 


4' 5/ 1 




9«9 


22 203 


II. In das Ausland. 
























3 









54. Böhmen 








2 






- — 


55. Das übrige Öslerreich 
















(inkl. Böhmen u. Galizien) 






24 


1 1 










48 


1 1 1 


434 


• 575 






' 53« 


57. Italien ...... 














1 1 


58. Frankreich .... 






86 


41 








59. Luxemburg .... 






33 


99 








60. Belgien 






28 




12 




22 










24 








Summa II 


48 


1 1 1 


605 


' 755 


12 


42 


1 5 6 4 


I . 


5 «66 


10 550 


3i 623 


4' 57' 


15 788 


989 


22 203 


Im Jahre 1895 


5 7-4 




32 228 




15 800 




23 767 


1899 




10 661 




43 326 




1 03I 
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Tab. XVIII. 



Zufuhr und Abfuhr von Holz nach und von Mannheim 

auf dem Wasserwege 

in den Jahren 1884 bis 1905 in 1000 t. 





Zufuhr 


Ahluhr 


hin 


auf dem Rhein 


auf dem 
Neckar 


im ganzen 


auf dem Rhein 


auf dem 
Neckai 


im yailzeu 




7. Berg 


/. Tal 


/. Tal 


z. Tal 




/. lierg 


1884 
.885 
1 8*K". 
1887 
1 SS.S 
1 880 
1 8<>o 


3-3 
«>.o 

4" 

MO 

"3-9 
21.7 

'7 ,l 


0.7 
2. l 

. — 
- ■ / 

2. Ii 

2- 4 

3- 4 


'747 
140.5 
117.8 
128.(1 

I2«'.3 

123.3 
«38-4 


180.7 
148.(1 
125.1 
140.5 
142.«- 
150.4 
158.O 


182.! 
18O.3 
182.7 
1 70.4 
184.., 
228.5 
1820 


— 


0.0 
0. l 

0.0 
0.2 
0.2 

03 
00 


182.1 
180. 4 
1S2.7 
171.1 
185.1 
228.8 
182.0 


im Aliud 
1 8W>— 1890 


13 4 


3-0 


127.3 


x 43-5 


I öy.O 




02 


t R/t n 


1891 
1802 
1803 
1894 


= 4-9 
27.-» 

3' ' 

— 
•>■>•.■) 

50.0 


2.2 
1 .O 

««■3 

2-4 


' V»-7 
«72. s 
123.1 
'4'- 3 


.80.8 
201.7 
105.5 

'79-4 
((»8.4 


204.O 
208.7 
2OI.0 
200.3 
180.I 


i 

0.0 
0.4 

O.I 


0.2 
0.0 
0.2 

0-3 
0. 1 


204.2 
208.7 
201.2 
201 .0 
180.3 


im Mittel 
I 891 -1895 


33 9 


3-5 


I44.9 


180.4 




(O.I) 


0.2 


199. 1 


1 896 
1897 
1898 
1899 
1900 


50.2 

*3-9 
91.0 

77-3 
95-9 


0.0 
0.0 
0.0 
0.2 
0.1 


»35-5 
126.9 

131. 1 

! 1 20.4 

99.I 


185-7 
I()2.8 

222.1 

! 197.9 
195. 1 


207.2 
187.7 

I8I.3 
169.5 

183.O 


0.3 

°-5 

O.4 
I.O 
1-4 


.... 

0.2 
I 0.2 

0.7 
i 0.4 

03 


207.7 
188.4 
182.4 
170.9 
184.7 


im Mittel 
1896—1900 


76.1 


O.I 


123.6 


198.7 


185.7 


O.7 


0.4 


186.8 


1901 
1902 

1903 
1904 
1905 


123.2 

73-3 
■78.3 
147.9 
182.9 


0.0 

2-7 
10.4 
1.2 

O.I 


IO5.O 
98.8 
87.2 

7<M 
68.0 


l 230.2 

\ »74-8 
269.9 

225.4 

251.0 


145-7 
168.4 

»55-9 
107.6 
85.1 


3« 

3- o 

9-2 

2.6 

4- 3 


O.O 
O.I 

0.0 
0.0 


149.9 

»7».4 
165.2 

1 10.2 

89.4 


im Mittel 
1901 — 1905 


1403 


2.9 


88.5 


230.2 


132.6 


44 


0.2 


I37-* 
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Mannheims Holzverkehr zu Wasser. Tab. XIX. 
Zufuhr: auf dem Rheine zu Berg 

in 1000 t. 



Tahr 


im 


harte 


weiche 


ganzen ') 


Stämme 


Schnitt- 
ware 


Brenn- 
holz 


Stämme 


Schnitt- 
ware 


Brenn- 
holz 


1884 
1885 


5-3 
6.0 


2-3 
1.9 


0.0 
0.2 






3-0 
3-9 




1886 

1887 
1888 
1889 
1890 


4.6 
9.0 

13-9 
21.7 
17.6 


0-5 
2.0 
1.4 
2-7 
o-5 


0.0 
0.0 
0.0 
2.4 
0.1 


— 
0.0 


— 

0.0 
••4 


4.1 

7.0 
!2. 5 
16.6 
15.6 


— 
— 


1886 — 1890 


13 4 


i-4 


o-5 


0.0 




03 


11. 2 




1891 
1892 

«893 
1 8od 

1895 


24.9 

27.9 

3ii 

J >*5 
50.0 


3-2 

7.8 
8.0 
7-1 


0.0 
0.1 

0.3 
0.7 
1.6 




0.0 


1.5 
1.0 

4.0 

5-4 

5-3 


20.2 

'5-3 
19.0 

21.4 
36.0 




0.0 
0.0 


1891 — 1895 


339 


75 


05 


0.0 


3-4 


22.4 


0.0 


1896 
1897 
1898 
1 800 

I900 


50.2 
65.9 
9I.O 
77. } 

95-9 


158 
o-3 
3-8 
1.0 
1.6 


1.0 
14.8 

6.6 

5-2 
9.6 





2.0 
6.4 

n i 
12.6 

32.8 


3» 4 
44.4 

f '5-3 
58.5 
5'-9 


0.0 
0.0 


I896— I900 


76.1 


4-5 


7-4 




.3.8 


50.3 


0.0 


I90I 
1902 

•903 
I904 
M>05 


125.2 

73-3 
172.3 
147.9 
182.9 


6.7 

i-9 
3-8 
4.2 
6.7 


0.9 
0.7 
0.9 
3-9 
6-3 


0.0 

0.2 
0.4 


76.6 

37-3 
120.8 
86.4 

91-5 


41.0 

33-o 
46.6 

53o 
78.4 


0.0 
0.4 


1901—1905 


1403 


47 


a-5 


0.1 


82.5 


504 


0.1 



') Sämtliches Holz kam zu Schiff an. 
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Zufuhr auf dem Rheine zu Tal Tab - xx - 

in iooo t. 









in 




hartes 






weiches 






Jahr 


im 


ZU 


















Schiff 




Stämme 


Schnitt- 


Brenn- 


Stämme 


Schnitt- 


Brenn- 








ware 


holz 




ware 


holz 




1884 


0.7 


O.O 


0.7 


— 


0.0 


— 


— 




— 


S 1 ) 


















0.6 


0.1 


r 


1885 


12.1 


0.0 


2.1 


— 


0.0 


— 


— 






S 


















l.u 

* '7 


0.2 


F 


1886 


2.7 


O.I 


2.6 










O.I 




s 












= 






2.6 


— 


F 


1887 


12.6 


O 2 




0.2 












s 

*-* 






- 






= 


= 


2.2 


0.2 





F 


1888 


2.4 




2-4 














S 






1 — 




— 






2.4 


0.0 


- - 


F 


1889 


3-4 


1 — 


3-4 














s 










— 






3-3 


O.I 


— 


F 


1890 


2.9 


■ 


2.9 








2.8 


O.I 




s 


,886-90 


3.0 


O.I 


2.9 


— 










1891 


2.2 


— 


2.2 


— 








0.0 


— 


s 


1892 


1.0 


- 


I.O 


0.3 






0.7 




— 


s 


1893 


ii-3 


— 


"•3 








n-3 






s 


1894 


2-4 


0.2 


2.2 


— 






0.2 




— 


s 
















2.2 






F 


1895 


0.0 

— _J 




0.6 


0.3 






03 




— 


S 


1891-95 


3 5 


O.O 


3 4 












— 


— 


1 896 


0.0 


O.O ; 
















s 


189; 


0.0 


O.O 
















s 


1898 


0.0 


O.O 




— 










— 


s 


1899 


0.2 


0.2 














0.2 





s 


1000 


O.I 


O.I 


O.O 


_ 








O.I 


_ 




s 


1 896 — 00 


O.I 


O.I 


0.0 












. 






1901 


0.0 


O.O 


0.0 




0.0 










s 


1902 


2-7 


0-5 


2.2 










0.0 


0.5 


s 


















2.1 


O.I 


F 


1003 


10.4 


I.4 


9.O 




0.0 


0.2 


0.2 


O.4 


0.0 


s 












O.I 






8.9 




F 


1904 


1.2 


0.7 


0.5 




0.0 


0.0 




0-5 


0.2 


S 


















0.5 




F 


1905 


O.I 


O.I 


°" 


0.0 


0.0 




0.1 






S 


1901 — 05 


2-9 


05 


»4 
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Abfuhr auf dem Rheine zu Berg Tab. xxni. 
in 1000 t. 



Jahr 


im 


harte 


weiche 


ganzen ') 


Stämme 


Schnitt- 
ware 


Brenn- 
holz 


Stämme 


Schnitt- 
ware 


Brenn- 
holz 


1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 

1891 


— 
— 


— 
— 


— 
— ■ 


— 
— 


— 
— 


— 
— 


— 
— 




— 







— 
— 
















1 »92 


0.0 




O.U 


* 








1894 


04 


0.0 


O.I 


— 


0.0 


o-3 


— 


189s 


0.1 


0.0 


O.O 


— 


— 


— 


— 


1891—95 


O.I 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


1 090 


°-3 


0. 1 


O.I 




O.I 






189, 


°-5 




03 






0.2 




I »98 


O.4 




r\ 1 
u. 1 




\J.\J 


KJ4 — 




1099 


I .O 


— 


O.I 


— 


0.2 


0.7 


— 


1900 


1-4 




O.I 






'•3 




189;— 00 


0.7 














I90I 


3« 


0.4 


0.4 




1.6 


0.7 




I902 


3-o 


o-3 


0.3 




'•3 


1.1 




I903 


9.2 


o-5 






5-8 


2.9 




I9O4 


2.6 


0.5 


0.3 




0.8 


1.0 




I905 


4-3 


0.2 


0.5 




0.4 


3-2 




1901 — O3 


4 4 















') Alles zu Schiff verfrachtet. 
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Abfuhr auf dem Neckar zu Berg Tab. XXIV. 
in iooo t. 



Jahr 


im 




harte 




weiche 


ganzen l ) 




Stämme 


Schnitt- 
ware 


Brenn- 
holz 


Stämme 


Schnitt- 
ware 


Brenn- 
holz 


1882 


0. 1 


i 

O.I 












1883 


0.0 






— 








1884 


0.0 









_ 


_ 




1885 


O.I 


— 


O.o 


— 


__ 


0.1 




1886 


0.0 


— 


— 


— 




0.0 




1887 


0.2 


O.I 


0.1 


— 




0.0 




1888 


0.2 


— 


0.0 


— 


0.1 


O.I 


— 


1889 


0-3 


0.2 


— 


.... 




O.I 




1890 


0.0 


O.O 






0.0 


0.0 


— 


1 SSfi r\r\ 
1 000 — yt> 


0.2 








1 


— 




189I 


0.2 




0.0 


— 


0.2 






1892 


OO 


O.O 


— 


— 


0.0 


0.0 




'893 


0.2 


O.O 


0.0 


— 


O.I 


O.I 


— 


1894 


0.3 


O.I 


0.0 


— 


0.1 


O.I 




I895 


O.I 




0.0 




O.I 


0.0 


— 


1091— 93 


n 0 

U.ii 








- 


- 




1896 


0.2 


— 


0.0 


— 


0.1 


O.I 




1897 


0.2 


— 


0.0 


— 


O.I 


0.1 




1898 


O.7 


— 


— 


— 




0.7 


— 


1899 


O.4 


— 


0.0 


— 




0.4 




1900 


0.3 




O.I 




0.0 


0.2 




f ÄnA .— nn 

1 Olli» •■ UU 


0.4 


- 












1901 


I.I 




0.0 




O.I 


1.0 


0.0 


1902 


O.O 




0.0 




0.0 


0.0 




i<)03 


O. I 


0.0 




O.I 


0.0 






1904 


O.O 










0.0 




»'JOS 


O.O 


0.0 


0.0 






0.0 




1901-05 


0.2 















') Alles zu Schiff verfrachtet. 
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Tab. XXV. 

Durchfuhr von Holz 
auf dem Rheine und Neckar bei Mannheim 

in Tonnen. 





a) auf dem Rhein zu Tal 


b) auf dem Neckar zu Tal 


Jahr 










Floßholz 


Floßholz und 
Holz in Schiffen 


Floßholz 


Holz in Schiffen 


1883 


9062 


9 062 


285 


— 


1884 


7578 


7 578 


— 


6 310 


188s 


7040 


7 040 


— 


7 75i 


1886 


3010 


3 790 


— 


7 906 


1887 


3405 


4205 


— 


8069 


1888 


4291 


4866 


— 


10 113 


1889 


4645 


4 945 




9 958 


1890 


4230 


5 130 


— 


9214 


1891 


5242 


10 142 




6 926 ' 


1892 


4693 


7 603 




7 992 


1893 


2308 


5 415 




5 050 


1894 


1409 


3 709 




6 586 


«895 


1886 


2 486 




65U 


1896 


659 


3 159 




10615 


1897 


291 


2 311 




10064 


1898 


'3»7 


2 617 




10001 


1899 


692 


2867 




5 977 


1900 




220 




6523 


1901 








6368 
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Tab. XXVI 

Heilbronn: 
Abgang und Durchgang von Holz zu Tal 

in iooo t. 



Jahr 


abgegangen 


davon 


durchgegangen 


davon 




Floßholz 




Floßholz 


1886 


1324 


« »5-4 


293 


29-3 


1887 


121.9 


105.6 


45* 


45-8 


1888 


166.6 


»44 S 


39-3 


39-3 


1889 


140.9 


1 19.0 


34 1 


34 1 


1890 


159.0 


127.8 


36.6 


36.6 


im Mittel 
1886 — 1890 


144.2 




37.0 


37.0 


1891 


1 7 1-8 


'57-5 


20.4 


2O.4 


1892 


204.9 


189.3 


13.2 


»3-2 




149.2 


'37 3 


16.8 


16.8 


1894 


167.2 


149.2 


19.8 


19.8 


' 8 95 


146.6 


131 7 


12 3 


12.3 


im Mittel 
1891 — 1895 


107-g 


IC) A 


ifi K 


16 < 


1896 


l8o.2 


167.7 


I7.0 


17.0 


1897 


174.6 


I59-I 


7.6 


7.6 


1898 


182.8 


167.4 


6.8 


6.8 


1899 


H3-9 


165.6 


3-9 


3-9 


1890 


126.2 


II2.7 


2-7 


2-7 


im Mittel 
1896— 1900 


161.6 


1545 


7.6 


7.6 


1901 


'39-9 


124.4 


2-7 


2-7 


1902 


120.5 


1 14.2 


3-6 


4.1 


• 903 


136.0 


I2Q.6 


4-7 


5-2 


1904 


85- 


8l.O 


2-7 


2.7 


1905 


80.4 


76.6 


2.7 


3-i 


im Mittel 
1901 — 1906 


112 5 


105. 1 


3 3 


36 
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Aschaffenburg: Tab. xxvn. 

Abgang und Durchgang von Holz zu Tal 

in 1000 t. 



Jahr 


abgegangen 


davon 


durchgegangen 


davon 
Flnßhnl? 


1886 


4.0 


1.2 


334-8 


70.8 ') 


1887 


3° 


2.9 


•31-3 


854 


1888 


3-2 


3-8 


102.7 


62.1 


1889 


=•3 


0.4 


1051 


66.8 


1890 


12.0 


8.4 


fehlen Angaben 




im Mittel 
1886— 1890 


5-3 


3-4 


T 3 A ft 




1891 


5-5 


2.6 


>3' 3 


845 


1892 


74 


3-7 


146.4 


I02.3 


'893 


30 


0.8 


155-5 


79-7 


1894 


38.1 


37-3 


124.7 


86.3 


•«95 


2f).I 


24.1 


23-8 


"•3 


im Mittel 
1891-- 1895 


1 0. 1 


13.7 


T 1 1S Ä 




1 896 


430 


0.4 


I 16.1 


84.6 


.807 


1.4 


0.2 


207.5 


173-9 


1898 


3-6 


0.6 


268.4 


238.2 


l8«)9 


3-8 


03 


305.0 


283.4 


K)00 


2-7 




209.O 


170.8 


im Mittel 
1896—1900 


IAA 

1 ü 9 


0.3 


Iii c 




1901 


2.4 




244.9 


206.5 


1902 


3.6 


o-5 


198.3 


1599 


1903 


2-3 


03 


191.2 


149.4 


1904 


2.0 


O.I 


155-3 


142.2 


»905 


3-0 


0.4 


I42.9 


1 15.6 


im Mittel 
1901 — 1905 


2.8 


03 


186.6 


1547 



Die Reirh&statistik führt hier 306 200 t auf; Wickert gibt in seiner Statistik im Rhein und 
sein Verkehr für diese (irößc, die auch der Statistik für da» Deutsche Reich entnommen sein soll, 
-o.S t wieder, eine Größe, die richtiKer erscheint, über deren Bestimmung leider nichts angegeben ist, 
S. 90 Tfil». XL VI. 
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Holzverkehr auf dem Rhein Tab. xxvm. 

über die deutsch-holländische Grenze nach Aufzeichnungen 

bei Emmerich 

in den Jahren 1885 bis 1905 in 1000 t. 
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Der Empfang auf der Eisenstraße steigt, wie der allgemeine 
Holzverkehr von 1878 — 1888 bis 1896 — 1900 und fällt in der 
letzten 5 jährigen Periode iy 00— 1905; der Empfang auf der 
Wasserstraße steigt stetig, ebenso wie der Versand auf der Bahn, 
dagegen fällt mit dem allgemeinen Fallen des Holzverkehres 
auch der Versand auf dem Wasserwege in der letzten Periode. 
Der Empfang auf der Bahn verhält sich im Mittel der 

Jahre 1875 — 1878 zum Bahnversand wie 100:14.7 

1879 — 1883 100: 6.6 

1 886 1890 100:18.6 

1891 — 1895 100:31.2 

1896 — 1900 190:39.9 

1901 — 1905 100:59.9 

Der Empfang zu Wasser verhält sich im Mittel der 
Jahre 1875 — 1878 zum Versand zu Wasser wie 100:127 

1879 — 1883 100: 1 15 

1886 — 1890 100 : 132 

1891 — 1895 100 : 111 

1896 — 1900 100: 94 

1 901 — 1905 100: 62 

Die Holzreste steigen im Mittel der Jahre 1875— 1878 von 
28.5 auf 32.9 Tausend t für 1879 — ^83 (Mannheim); 

für Mannheim-Ludwigshafen: vom Mittel der Jahre 
1886—1890 mit 61.1 Tausend t 
auf 10.6 Jahresmittel der Jahre 1891 — 1895 
152.0 1896 — 1900 

170.8 1 901 -1905 

Letzteres ist ein kräftiges Beweisstück für den steigenden 
Verbrauch der sich entwickelnden Holzindustrie neben dem 
wachsenden Konsum einer Stadt, in der neben dem Handel die 
Industrie immer mehr in Erscheinung tritt. 

Um den Gang des Holzmassenverkehres genau würdigen 
zu können, ist aber eine Entzifferung nach Empfangs- und Ver- 
sandrichtung nötig, da gerade in dieser Periode von 1866 — 1905 
dem Holzverkehre von Osten und Süden über Mannheim nach 
Norden ein neuer Verkehrsstrom in entgegengesetzter Richtung 



') 1875 bis 1883 für Mannheim allein, 1886 bis 1905 für den Verkehrs- 
bezirk Mannheim-Ludwigshafen gerechnet. 
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in die Erscheinung tritt. Es ist dies die Einfuhr nordischer und 
amerikanischer Ware zu Wasser, welche der rheinische Handel 
und die am Rheine entstandene Hobel- und Sägeindustrie auf- 
nimmt und weiter verteilt. Diese Einfuhr erscheint in der Zufuhr 
auf dem Rheine zu Berg und in dem Versand auf der Bahn 
und umfaßt den Umschlag von Wasser auf die Bahn; ihm ent- 
gegengesetzt ist der durch das ganze Jahrhundert währende 
Empfang und Versand zu Tal auf den Wasserwegen, der durch 
den Umschlagverkehr von der Bahn auf das Schiff verstärkt wird. 

b) Der Holzverkehr von Osten und Süden nach Mannheim und 
von da nach dem rheinischen Industriegebiet 

Das Holz für diesen Verkehr setzt sich zusammen aus dem 
auf Neckar und Rhein zu Tal angekommenen Holze und dem 
Empfang auf der Bahn. 

a. Der Verkehr auf dem Neckar zu Tal. 

(Tabelle XI, XU, XVIII, XXI.) 

Das auf Schiffen verfrachtete Holz, ausschließlich Schnitt- 
ware, ist nicht von großer Bedeutung. Die Masse hat im letzten 
Jahrzehnt noch abgenommen. Da der Wasserstand des Neckars 
selten Schiffe über 300 t Ladegewicht 1 ) sich fortbewegen läßt, 
und da Heilbronn infolge Vorwiegens der Talgüter hohe Wasser- 
frachten aufweist, so hat sich ein direkter Verkehr mit Schnitt- 
ware auf dem Wasser unter Umgehung von Mannheim nicht 
stark entwickeln können; es variiert diese Größe auch sehr mit 
der Güte des Wasserstandes. Der direkte Bahnversand von 
Bayern und Württemberg nach Mannheim ist nicht teurer als der 
Weg über Heilbronn mit Umschlag und eventuell nochmaligem 
Umschlag in Mannheim 2 ). Das Maximum wird in der Gründer- 
zeit und vor Einführung eines allgemeinen Gütertarifes im Jahre 
1873 mit 69800 t erreicht, steigt aber später nur noch einmal auf 
16700 t im Jcihre 1883 und zählt im Mittel der Jahre 1886—1895 



•) Wickert, Dr. F., »Der Rhein und sein Verkehr«. Stuttgart 1903 S. 77. 
') Heubach, Dr. E., »Die zukünftige Verkehrsentwicklung auf dem kanalisierten 
Main.« Leipzig 1901 S. 53. Vgl. auch Tabelle S. 72. 

6' 
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loioot, der Jahre 1896 — 1905 6350 t. Hierzu kommt noch der 
Durchgang von Holz auf dem Neckar bei Mannheim (Tabelle XXV), 
der im Maximum 10000 t beträgt und fast allein aus Schnitt- 
ware besteht. 

Der Anteil der Schnittware am Floßholzquantum, der in der 
Periode 1875 — 1880 im Mittel schon auf 1.1 °/ 0 gesunken ist, nimmt 
im Jahrzehnt 1896 — 1905 nur noch 0.7 °/ 0 ein und ist von dem Floß- 
transport heute fast ganz geschieden. 

Die Rundholzflößerei, die älteste Verkehrsart vom Wald zum 
Konsumenten, spielt auf dem Neckar die bedeutendste Rolle. 

Sie war zu Beginn der 70er Jahre (im Mittel der Jahre 
1872 — 74) auf 120000 t gestiegen und nimmt mit der allgemeinen 
wirtschaftlichen Depression ab, um dann von 1879 an wieder zu 
steigen, und sich dann auf ziemlich gleicher Höhe zu halten. Die 
Jahre 1891 und 1892 brachten infolge der starken Nutzungen 
infolge der Nonnenkalamität übernormale Massen zum Transport 
Vom Jahre 1893 an hielten sich die Massen annähernd auf gleicher 
Höhe, bis vom Jahre 1899 an ein merklicher Rückgang eintritt. 
Den Grund hierfür nur »in den Stockungen der Industrie und im 
Nachlassen der Bautätigkeit am Niederrhein« zu suchen, ist nicht 
stichhaltig, seit mit der Beseitigung dieser Depression die Ab- 
nahme des Floßverkehres andauert 1 ). Die Flößerei wurde bis 
Mitte der 60er Jahre auf den Zuflüssen des Neckars, auf Glatt, 
Murr, Enz, eifrig betrieben; so passierten noch 1865 Eßlingen 
47 600 fm Floßholz 2 ). Nach Eröffnung der Neckartalbahn wurden 
tliese Gewässer von industriellen Anlagen in immer höherem 
Maße besiedelt, für welche der Betrieb der Flößerei von Nachteil 
war. Die Forderungen auf Beseitigung der Flößerei erhoben sich 
seither lauter und dringender und man sah sich gezwungen, vom 
1. Dezember 1900 an die Flößerei auf dem Neckar oberhalb der 
Enzmündung und auf der Glatt einzustellen 3 ). Auch auf den 
anderen Zuflüssen hat der Floßtransport fast keine Bedeutung 
mehr. Gleichzeitig mit dem Erschließen durch die Bahn war es 



') Geschichte und Beschreibung der Mannheimer Hafenanlagcn. Karlsruhe 1903 
Seite 33. 

*) Verwaltungsbericht d. Königl. württembg. Ministerialabteilung für Straßen- 
und Wasserbau Jahrg. 91 92 und 92 93. Beilage 9. 

3 ) Verwaltungsbericht d. Königl. württenibg. Ministerialabteilung für Straßen- 
und Wasserbau 1899 1900 S. 156 ff. 
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dann ermöglicht, das Stammholz auf der Bahn zu verfrachten. Es 
wurde nach Heilbronn gebracht und dort zu Flößen eingebunden. 
Aus der Zunahme der Floßabfuhr von Heilbronn in der Periode 
1886 — 1900 bei stels abnehmender Durchfuhr geht hervor, daß 
Heilbronn seine Mission als Umschlagsplatz für Rundholz in 
diesem Zeitabschnitt in vollem Maße erfüllt hat. Seit dem Jahre 
1889 haben Bayern und Württemberg sich auf die Einführung 
eines Ausnahmetarifs (mit 1. Januar 1890 in Geltung) für Stamm- 
holz geeinigt, den dann auch Baden (am 20. Mai 1890) einführen 
mußte, wenn es sich nicht schädigen wollte. Der Beweggrund 
zu dieser Ausnahmetarif ierung war für die bayrische Staatsbahn, 
den Rundholzverkehr mehr nach dem Main als nach Heilbronn 
zu leiten, da auf dem ersteren Wege das Holz auf der bayrischen 
Bahn blieb und auf dieser eine größere Strecke durchlief. Da 
Heilbronn bessere Hafenanlagen für den Floßverkehr als die 
Mainplätze aufwies und für viele bayrische Stationen, namentlich 
südbayrischen, näher lag, hat man den nach dem Main laufenden 
Holzverkehr noch dadurch begünstigt, daß man ihm für die 
Mehrentfernung vom Aufgabeort bis Heilbronn einen niederen 
Frachtsatz von 2.2 Pf. pro tkm bewilligte 1 ). Der Frachtsatz stellt 
sich im übrigen auf 2.7 Pf. pro tkm und 70 Pf. Abfertigungs- 
gebühr*). 

In dem Verkehr mit den Rhein- und Mainumschlagshäfen 
(Frankfurt a. M., Frankfurt-Sachsenhausen, Gustavsburg, Kastel, 
Mainz und Mannheim) einerseits und den bayrischen Stationen, 
sowie über diese hinaus andererseits ist vereinbart, daß die Tarife 
auf Grund gleicher kilometrischer Einheitssätze berechnet werden. 
Der im Verkehr von Heilbronn nach Mannheim bestehende fixe 
Satz von 28 Pf. für 100 kg, der durch Anstoß von 60 Pf. Ab- 
fertigungsgebühr an die feste Streckenfracht von 2.2 Pf. gebildet 
wurde 8 ), ist insofern bedeutungslos, als die Schiffahrt, für deren 
Frachten der Konkurrenzsatz berechnet ist, kein Rundholz be- 
fördert, das Stammholz vielmehr durch die Flößerei für 76 Pf. 
pro Kubikmeter (inklusive Umschlag) von Heilbronn nach Mann- 

') Endrcs, M., Welche Gestaltung der Eisenbahntarife für Holz ist vom Stand- 
punkt der Waldwirtschaft anzustreben? Im Ber. über die 23 Vers, deutscher Forst- 
männer zu Stuttgart 1897, Berlin 1898 S. 83. 

*) Verzeichnis der Ausnahmetarife d. Großh. bad. Staatscisenbahnen Ziff. XII. 9. 

:I ) Verzeichnis der Ausnahmetarile d. Großh. bad. Staatseisenbahnen Ziff. XIII. 10 
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heim gebracht wird, gegen (i cbm = 600 kg) = 6 x 28 Pf. 
= 1.68 und pro Kubikmeter (1.32 ohne Abfertigungsgebühr) nach 
obigem Ausnahmetarif. 

Eine auffallende sprungweise Mehrung in dem Empfang 
von Rundholz in Mannheim-Ludwigshafen ist nun auch nicht 
eingetreten nach Einführung dieses Ausnahmetarifes. Heilbronns 
Umschlag in Floßholz hält sich von 1891 — 1900 fast annähernd 
in gleicher Höhe (mit Ausnahme des durch die Nonnenkalamität 
bedingten Maximums im Jahre 1892), nimmt aber von 1900 an 
merklich und stetig ab. Selbst nach der kurzen allgemeinen 
Stagnation des Jahres 1901 fällt die von Heilbronn abgehende 
Floßholzmasse. Der analoge Gang macht sich auf dem in Mann- 
heim auf dem zu Tal gekommenen Floßholz fühlbar, der ja durch 
den Umschlag in Heilbronn gespeist wird. Wo ging nun das 
Defizit hin? Aschaffenburg, bei dem der Floßholzabgang und 
Durchgang allerdings nicht einwandfrei, wie Schanz ') nachwies, 
notiert wird, hat seit 1896 einen zunehmenden Floßholzverkehr 
zu verzeichnen, variieren die Durchschnittszahlen der einzelnen 
Jahre oft ziemlich stark, so ist doch aus den Mitteln der 5 Jahre 

1891 — 1895 mit 72.8 Tonnen Floßholz-Durchgang 

1896—1900 » 190.6 » 

1 901 — 1905 » 154.7 » 

ersichtlich, daß der Weg nach dem Main für Rundholz an Ver- 
kehr zugenommen hat. 

Außer durch Maßnahmen der Tarifpolitik hat die bayrische 
Regierung unterstützt durch informierende Arbeiten der Handels- 
kammern, des Vereins zur Hebung der Fluß- und Kanalschiffahrt 
in Bayern, sowie des Vereins bayrischer Holzinteressenten den 
Holzversand via Main technisch zu vervollkommnen gesucht. 
Die Einrichtungen für den Holzumschlag am Main waren 1875, 
wie eine Petition des Handelsvereins von Würzburg an die 
bayrische Kammer erwähnt, so primitiv, daß der Umschlag eines 
Waggons Holzes von 400 Ztr. in Marktbreit 18—20 fl. gegen 
48 Kreuzer in Heilbronn mit seiner zweckentsprechenden Anlage 
kostete. *) Die Anlage von Einpolierplätzen und deren Verbindung 

') Schanz, Die Mainschiffahrt im XIX. Jahrh. S. 252. 
-I Schanz, Die Mainschiffahrt im XIX. Jahrh. S. 270. 
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mit dem Bahngeleisc wurden 1891 in Ochsenfurt und Kitzingen 
1892 in Marktbreit vollendet. Der längere Wasserweg auf dem 
Main spielt, solange mit der weiteren Strecke keine höhere Fracht 
in Anrechnung kommt, für den Floßtransport keine Rolle. Zu 
Beginn der 90 er Jahre berechneten die Floßholzhändler für 
Marktbreit gegenüber Heilbronn noch einen Frachtvorteil von 
10—12 M. 1 ) für 10 t. 

Nach neuen Erhebungen stellt sich z. Zt. die Floßfracht von 
Ochsenfurt nach Mainz auf 270 km Länge auf 115 — 135 Pf. pro 
Kubikmeter, auf dem Neckar dagegen von Heilbronn nach Mannheim 
— 115 kin Länge — auf 70 Pf. und von Mannheim nach Mainz 
auf 50 Pf. — 70 km Entfernung — pro 1 cbm inkl. Einbindungs- 
kosten 2 ). Der kürzere Weg über den Neckar ist für 1 cbm 
darnach im ungünstigsten Falle nur um 10 Pf. pro Kubikmeter 
billiger, in der Regel aber gleich teuer. 

Bei gleich teurem Wasserweg wird dem stetig nach 
Osten sich verschiebenden Rundholzeinkaufe der Bahntrans- 
port nach dem Main infolge der größeren Nähe immer 
günstiger. Dazu ist die Grenzlinie für die Holztransporte nach 
Heilbronn, welche früher von Nord nach Süden etwa durch 
Augsburg schnitt, mit Eröffnung der Bahnlinie Donauwörth- 
Treuchtlingen zuungunsten von Heilbronn nach Westen ver- 
schoben, da dadurch jetzt eine Anzahl von Orten dem Main 
nähergerückt ist. Als weiterer Grund, der namentlich auch das 
Hinausrücken des Rundholzeinkaufgebictes nach Osten bewirkte, 
ist der Aufschwung und die technische Vervollkommnung der 
Sägewerke — früher einfache Wassersägen, jetzt Vollgatter 
im südlichen Bayern, insbesondere in Oberschwaben. 

Die Zahlen der statistischen Tabellen XI, XVIII und XIX 
beweisen, wie sehr der Rundholzverkehr nach dem Main gelenkt 
worden ist. Auch der Handelskammerbericht für den Kreis 
Mannheim vom Jahre 1905 erwähnt 3 ), daß eine Mannheimer 
Holzspeditionsfirma in W T ürzburg eine Zweigniederlassung ge- 
gründet hat, »da Würzburg für das bayrische Holz infolge ziem- 
lich bedeutender Frachtersparnis immer mehr an Bedeutung 



') Schanz, Die Mainschiffahrt im XIX. Jahr]». S. 277. 
'-*) Nach privaten Mitteilungen. 
:! ) I. Teil S. 182. 
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gewinnt«. So ist der ehemals in Heilbronn konzentrierte Rund- 
holzumschlag heute auf die Mainhäfen und Heilbronn verteilt. 

Die Mainkanalisier ung hat, wie man ursprünglich befürchtete, 
eine Schädigung der Flößerei nicht veranlaßt 1 ), denn eine Ver- 
mindernng der Floßmassen ist, wie aus Obengesagtem hervor- 
geht, nicht eingetreten. 

Das auf dem Wasserwege auf Flößen ankommende Rund- 
holz besteht fast allein aus Nadelholzstämmen. Diese werden 
von der niederrheinischen Sägeindustrie zur Herstellung von 
Bauhölzern verwendet. Die billige Wasserkraft ermöglicht dieser 
Industrie den Bezug von Rohmaterial auf weite Entfernung. Die 
kurze Lieferzeit bei oft außerordentlich mannigfaltigen Dimen- 
sionen, welche dort verlangt werden, schaffen den im Verbrauchs- 
gebiete liegenden Sägereien einen besonderen Vorteil. Um diese 
als Abnehmer zu erhalten, hat die Forstpolitik ein hohes Interesse 
an der Erhaltung billiger Floßstraßen. Der Anteil der übrigen 
Sortimente an den auf dem Neckar zu Tal ankommenden Hölzern 
ist dauernd so gering, daß ihnen eine Bedeutung nicht zukommt. 
Die harten Stämme machten in den Jahren 1873 -1876 noch 
3 % der in Mannheim angekommenen Floßholzmasse aus, bleiben 
im Mittel der Jahre 1886—1890 noch anf 3% und erscheinen 
seit 1893 nur noch sporadisch mit sehr geringen Massen. 

ß. Der Verkehr auf dem Rhein zu Tal. 

(Tabelle- XI, XII, XVIII und XX.) 

Die Hauptzuflüsse für den Floßverkehr auf dem Rhein bil- 
deten die Kinzig und die Murg. Die auf ersterer verbrachte 
Rundholzmasse ging in dieser Periode meist nach Kehl. Seit 
dem Jahre 1 896 ist die Flößerei auf diesem Flusse, den jetzt auch 
industrielle Unternehmungen ausnützen, ganz eingestellt. In der 
Zeit von 1886—1899 kamen im Mittel jährlich 9100 t, in der Periode 
1890— 1895 jährlich gar nur 3100 t Floßholz nach Kehl, was den 
Floßverkehr der Kinzig in dieser Zeit darstellt. Der Bahntrans- 
port nahm in dieser Gegend, die ihren Hauptabsatz nach Osten 
hat, von da ab das Holz auf. 



') Wickert, Der Rhein und sein Verkehr S. 98. 
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Die Murg, in deren Tale die Sägeindustrie schon frühe hoch- 
entwickelt war, bedeutete vor Erschließung des Tales durch die 
Bahn im Jahre 1869 die Floßstraße einen wichtigen Exportweg. 
Da das Schnittholz das Hauptprodukt des Murgtales bildet und 
dies zur Wahrung der Qualität am raschesten die Bahn aufsucht, 
so gehen seine Produkte mit Eröffnung der Murgtalbahn meist 
auf dem Schienenwege aus dem Tale, um dann in Mannheim 
auf das Schiff umgeschlagen zu werden. Man kann die Flößerei 
auf der Murg heute als eingestellt betrachten, da die unregel- 
mäßige Verflößung verschwindend geringer Mengen auf dem 
unteren Teile der Murg von Kuppenheim nach dem Rhein be- 
langlos für den Großholzhandel ist. Bei Steinmauern, dem Um- 
bindeplatz des Murgfloßholzes zu Reinflößen, gingen in den Jahren 

1885 — 1889 4.1 Tausend t 

1890— 1894 2.5 
1895- l8 99 0.5 » 

Holz in Flößen auf dem Rhein ab. Die Zufuhr von Floßholz auf 
dem Rhein bei Mannheim, die 1886 — 1890 2.7 Tausend t ausmacht, 
dann in der jüngsten Zeit 1901 — 1905 auf 2.4 Tausend t gelangt, 
stammt fast ausschließlich aus dem Murgtale. Ebenso ist die Zu- 
fuhr auf Schiffen von oberhalb Mannheim bis in die jüngste Zeit 
sehr gering. Die Gesamtmassen, die auf dem Rheine zu Tal 
gingen, sind auch in der Zeit von 1884 — 1899 nur geringen 
Schwankungen unterworfen. Das Maximum trifft auf 1889, das 
Jahr höchster Preise und größten Empfangs auf der Bahn; im 
Jahre 1901 macht sich die Depression des Wirtschaftslebens, von 
da an auch der gesteigerte Umschlag auf dem Oberrhein geltend. 

Seit Eröffnung des Karlsruher Hafens im Jahre 1901 und 
Verbesserung der Kehler Hafenanlagen beginnt sich der in 
Mannheim vorher konzentrierte Bretterumschlag von der Baiin 
nach dem Schiff längs des Oberrheins zu dezentralisieren, ähnlich 
wie die Verbringung des Rundholzes sich auf die Mainplätze 
von Heilbronn weg verteilt. 

Dieses Holz geht dann bei Mannheim nur durch und da die 
Durchfuhranschreibungen hier seit 1902 eingestellt worden sind, 
so kann nur mit den Zahlen der Abfuhr von Holz aus dem Karls- 
ruher und Kchler Hafen die Verschiebung belegt werden. 
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Es gingen von Karlsruhe ab auf dem Rhein zu Tal: 



Jahr 


harte 


harte 


weiche 


weiche 


Stämme 


Schnittware 


Stämme 


Schnittware 


1901 








446 t 


1902 


993 t 


2118 t 


427 t 


44 443 t 


1903 


18) t 






80 5 1 1 t 


1904 


12 1 t 


38 t 




78 792 t 


«905 


32 t 


149 t 




7.5 485 t 



Die Abfuhr von Kehl rheintalwärts ist dagegen nur gering. 





harte 


harte 


weiche 


weiche 


Jahr 


Stämme 


Schnittware 


Stämme 


Schnittware 


19ÜI 




4412 t 


209 t 


6059 t 


1902 


1519 t 


1275 t 




2869 t 


1903 






1 136 t 


8422 t 


1904 




69 t 




6335 t 



Weiter hebt auch der Handelskammerbericht des Kreises 
Mannheim 1 ) hervor, »daß der Umschlag « der nach dem Unter- 
und Xicderrhein bestimmten, von Bayern, Württemberg und Baden, 
sowie dem Elsaß erzeugten Sägevvaren für Mannheim fast ganz 
verloren ging. »Der Umschlagsverkehr hat sich fast ganz nach 
Karlsruhe gezogen, das infolgt; seiner geographischen Lage 
gegenüber Mannheim billigere Frachtsätze hat.* Die Wasser- 
fracht zeigt für den größeren Weg einen so geringen Aufschlag, 
daß die Mehrentfernung nicht sehr in die Wagschale fällt. Im 
Tal verkehr standen z. B. 1905 die Schiffsfrachten von 

Kehl nach Rotterdam auf 0.64 Pf. 
Karlsruhe nach » 0.63 » 

Mannheim nach » 0.50 » 

pro tkm im Mittel; die Frachtsätze nach dem Hauptkonsumtions- 
gebiete, dem rheinisch -westfälischen Industriegebiete, »sind noch 
billiger, so daß sie in vielen Fällen die Auslagen nicht decken« 2 ), 
hier wird dann das Spannungsverhältnis zwischen dem Unter- 
schied der Frachten von den oberrheinischen Häfen noch geringer. 



') Jahrgang 1905 Teil I, S. 181. 

-') Jahresbericht der Zentralkommission für die Rheinschiffahrt 1905. 
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Im Jahre 1905 kostete 1 cbm Bretter von Gernsbach im 
badischen Murgtale nach Duisburg in Karlsruhe umgeschlagen 
2.50 M., in Mannheim umgeschlagen 3.40 M. Nur die lange 
aussetzende Verfrachtungsmöglichkeit auf dem noch nicht regu- 
lierten Rheine oberhalb Mannheims vermag periodisch den gün- 
stigen Umschlagplatz Karlsruhe zu beeinträchtigen. 



y. Der Empfang auf der Bahn in Mannheim. 
(Vgl. Tabelle X, XIV und XVI.) 

Ebenso wie die auf den Wasserwegen zu Tal ankommenden 
Holzmassen rührt auch der Empfang auf der Bahn allein aus 
den süddeutschen Waldgebieten her. Für Mannheim war der 
Empfang im ganzen von 8100 t im Mittel der Jahre 1875 — 1878 
auf 9200 t im Mittel der Jahre 1879 — 1883 gestiegen. Für 
den Verkehrsbezirk 34 verhält sich die Steigerung, den durch- 
schnittlich jährlichen Empfang der Periode 1886— 1890 mit 
129.5 Tausend t = 100 gesetzt, wie folgt: 

1884— 1885 .... 88 



1886— 1890 
1891—1895 
1896— 1900 
1900 — 1905 



100 
127 

'51 
"7 



Eine sehr günstige Konjunktur war das Jahr 1889. 
1890 — 1895 halten sich die Massen ziemlich gleich. Von 189^ bis 
1900 ist ein stetiges Steigen bemerkbar. 

Das Maximum trifft auf das Jahr 1900 mit 204700 t. An 

dem Fallen der Zufuhr von hier an ist zunächst die plötzlich 
eingetretene Krise des Jahres 1901 bemerkbar, während für das 
weitere Sinken die Dezentralisation des Umschlages verantwortlich 
zu machen ist. 

Durch einen Blick auf Tabelle XIV wird letzteres noch 
deutlicher; es zeigt sich, daß der Empfang der Schnittware (Pos. 
3 1 b), für den Umschlag in Karlsruhe das einzige Sortiment von 
Bedeutung, auf 120000 t (Mittel der Jahre: 1901 — 1905) von 
164000 t (Mittel der Jahre 1896—1900) zurückging, während 
Pos. 3 1 c sogar noch steigt. 
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Das gegenseitige Verhältnis der 3 Sortengruppen Pos. 31 
a) b) c) ist folgendes: 

Pos. 3 1 a: b: c: 

im Mittel der Jahre 1886 — 1890 1 13.1 0.8 

1891 — 1895 1 15. 1 1.2 

1896 — 1900 1 10.3 0.8 

1901 — 1905 1 7.9 1.1 

Das Verhältnis von Rundhobt zu Brennholz blieb ein an- 
nähernd gleiches. Die Schnittware nimmt dem Rundholz gegen- 
über mit einem mehr als zehnfachen Betrag am Bahnempfang 
teil, mit Ausnahme der letzten 5 jährigen Periode, wofür die Be- 
gründung soeben gegeben wurde. 

Der Empfang an Holz aus außerdeutschen Staaten auf der 
Bahn in Mannheim ist gering; er erreicht einmal die Größe von 
7.7 °j Q , hält sich im übrigen ziemlich konstant im Verhältnis zum 
Gesamtempfang auf der Bahn und betrug 1884—1893 2.2 °/ 0 , 
1894 - 1903 2.6 %. Bezugsland für diese fast ausschließlich aus 
Schnittholz bestehenden Massen ist Osterreich. Einmal und zwar 
im Jahre 1892 ist es gelungen, auch größere Mengen Rundholz 
direkt auf der Bahn nach Mannheim zu bringen; es handelte 
sich hier offenbar um Holz, das infolge der Nonnenkalamität im 
Jahre 1891 billig einzukaufen war. 

Von dem Holz aus deutschen Staaten fällt der Hauptanteil 
ebenfalls auf die Sorten der Pos. 31b; sie machen 1884 — 1893 
86.7 °/o, 1894—1903 82,9 % der auf der Bann verfrachteten 
Mengen aus, während der Rest sich ziemlich gleich groß auf 
Pos. a und c verteilt. 

Was das engere Herkunftsland betrifft, so hat am Rund- 
holzempfang Württemberg den Hauptanteil (vgl. Tab. XVI). 

Es treffen von dem in Mannheim angelangten Rundholz 
in Prozent (aus Staaten mit mehr als 10% Anteil): 

in den Jahren auf: Württemberg Baden Bayern Pfalz (Elsaß-I-othr.) 

1886— 1890 21.8 27.7 27.6 11.1 

1891 — 1893 35.2 23.7 15-5 18-0 

1896—1900 33.8 26.5 ii.i 1 ) 15.7 

1901 — 1905 36.4 18.5 10.8') 10.8 (6.8) 

') Südbayem: Vom Jahre 1904 an zerlegt die Statistik des Güterverkehre« den 
frfliieren Verkehrsbezirk Bayern in zwei, Nordbayern und Südbayern; erstcres ist am 
Empfang Mannheims nicht beteiligt. Infolge der größeren Nähe der Mainhäfen fließt 
es von dort auf den Markt. 
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Im Jahre 1891, in dem in Bayern das Nonnenholz auf den 
Markt kam, treffen auf Bayern nicht weniger als 43.5 % des 
Ru ndholzempf angs. 

Die Schnittware, welche auf der Bahn nach Mannheim 
kommt, stammt seit Führung der Statistik in erster Reihe aus 
Bayern. Seit 1904, seit Trennung der Aufzeichnungen nach den 
Herkunftsländern Nord- und Südbayern, ist ersichtlich, daß Süd- 
bayern vorwiegend beteiligt ist, während aus Nordbayern nur 
geringe Quantitäten stammen; es kamen aus Südbayern 1904 
33-2 %, ! 905 32.9 °/ 0 der gesamten in Mannheim angekommenen 
Schnittware, aus Nordbayern nur 2.4 im Jahre 1904 und 3.5 im 
Jahre 1905. 

Im ganzen liefert Bayern mehr als 7 3 , Württemberg durch- 
schnittlich V3 un d Baden etwa '/.■> der nach Mannheim kommen- 
den Sorten der Pos. 3 1 b. Absolut berechnet verteilt sich die 
im Mittel der 5 letzten Jahre angekommene Masse von 120 
Tausend t wie folgt: 

auf Bayern . . fallen 44000 t 
» Württemberg » 36000 t 
» Baden . . » 26000 t 

Bayern, das in den Jahren 1884— 1886 fast 50 ° 0 der 
Schnittware lieferte, hat mit der gesteigerten Zufuhr diesen Anteil 
nicht behauptet, obwohl die absolut gelieferte Masse bis 1900 
zunimmt. 

Das Holz der Position 31c ist seit 1 884 stetig gestiegen, 
es rührt zum Teil aus den Laubholz- und Forlen waldungen Hessens 
und der bayrischen Pfalz her. Diese Gebiete bringen Gruben- 
und Schwellenhölzer. Der übrige Teil kommt aus Bayern, Baden 
und Württemberg und besteht zum großen Teile aus Papier- 
und Zelluloseholz. Diese Position wie 3 1 a sind von den Ver- 
änderungen des Umschlagverkehres nicht betroffen, da sie bald 
in den Konsum überzugehen scheinen. Aus der Tabelle XVI 
geht die Beteiligung der einzelnen Staaten am Versand nach 
Mannheim hervor; es wird daraus ersichtlich, daß die nächst- 
liegenden Staaten am höchsten bei diesen Sortimenten teil- 
nehmen, da viele Waren dieser Gruppe weite Transporte nicht 
ertragen. 
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c) Der Verkehr mit Holz von Norden her auf dem Wasserwege 
und der Versand von Mannheim mit der Bahn. 

«. Der Verkehr mit Holz auf dem Rhein zu Berg. 

(Tab. XVIII und XIX.) 

Das Holz, welches auf diesem Wege in Mannheim anlangt, 
besteht fast ausschließlich aus außerdeutschem Erzeugnis. 

Die nordischen Länder und die Vereinigten Staaten von 
Nordamerika sind hierfür Ursprungsländer. Über das Meer 
werden zwar auch aus den osteuropäischen Ländern aus Galizien, 
der Bukowina und Rumänien nach dem Rheine Hölzer gebracht, 
doch findet diese Ware meist nicht den Weg über das rheinisch- 
westfälische Industriegebiet hinaus. 

Der Anfang dieser enorm gestiegenen Holzzufuhr auf dem 
Rheine war schon Mitte der 6oer Jahre in Mannheim indirekt zu 
spüren. In dem Mannheimer Handelskammerbericht für das 
Jahr 1 866 l ) heißt es, »schwedische und norwegische Hölzer be- 
gegnen uns in Deutschland, Holland und Belgien*. Die Steige- 
rung der Zufuhr bis nach Mannheim herauf und in neuester Zeit 
auch darüber hinaus ist neben der Verteilung des entgegengesetzt 
fließenden Holzverkehrsstromes die markanteste Erscheinung 
dieses Zeitabschnittes. 

Den ersten Anstoß zu einer kräftigen Welle dieses Holz- 
zuflusses gab die Entstehung von Hobelwerken längs des Rheines, 
nachdem die Hobelware 1879 einen stärkeren Zollschutz als die 
rauhe Schnittware erhalten hatte. Es sollen 1882 schon zehn 
solcher Unternehmen am Rhein bestanden haben, in Mannheim 
davon zwei 2 ). Diese Holzindustrien verarbeiteten damals schon 
schwedisches, auch österreichisches Holz. Weiter ist die Erschei- 
nung mit dem allgemein steigenden Bedürfnis nach Holz in 
dem industriell aufblühenden Rhein tal erklärlich. Das starke 
x\nschwellen der Zufuhr ist auf Tabelle XI ersichtlich. Die 
Zusammenstellung (Tab. XII) zeigt weiter, auf welche Sortimente 
sich die Beifuhr erstreckt. Bis 1898 war die Schnittware weit 
im Vordergrund, seither aber treffen auch auf Stammholz große 
Massen, die sogar im letzten Quinquennium 1901 — 1905 die 
Schnittware überflügelt haben. Russisches und finnländisches 

') H.-K.-Bericht für den Kreis Mannheim 1866 Seite 68. 

■) H.-K.-Bericht für den Kreis Mannhein 1882 Anhang Seite LXII. 
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Rundholz kommt jetzt als Gruben- und Zelluloseholz an den 
Rhein; in Mannheim ist besonders nach letzterem Sortiment ein 
starkes Bedürfnis entstanden. Auf harte Ware, die meist 
amerikanische Hölzer umfaßt, trifft ein verhältnismäßig geringer 
Anteil. Ein Rückschlag in der Zufuhr trifft auf das Jahr 1902, 
in dem nach der Krise des Jahres 1901 eine zurückhaltende Be- 
wegung im Ein- und Verkauf zu konstatieren war; außerdem kamen 
aus süddeutschen Waldungen außerordentlich große Holzmassen 
1902 auf den Markt, welche von den Sturmschäden des Jahres 1901 
herrührten. Um das Verhältnis der Aus- und Einfuhr auf dem 
Rheine richtig beurteilen und klar überblicken zu können, wurde 
für Emmerich, wo Durchfuhranschreibungen geschehen, die Ein- 
und Ausfuhr in Holz seit 1885 in Tabelle XXII zusammengestellt. 

Dieselben Erscheinungen wie in Mannheim treten auch hier 
auf und der einstens so stolze Export zu Tal tritt der Zufuhr zu 
Berg gegenüber weit in den Hintergrund. 

Der größte Teil der Holzmassen, die auf dem Rhein zu Berg 
nach Mannheim kommen, gelangt direkt vom Auslande hierher 
und wird erst hier verzollt. Ein Teil geht auf die Privattransit- 
lager, um von da direkt oder veredelt wieder nach dem Auslande 
zu gehen oder den heimischen Markt aufzusuchen. 

Über direkte Einfuhr und Verzollung der angekommenen 
Holzmassen geben folgende Zahlen ein Bild. 

Tab. XXIX. 



Jahr 


Angekommene 
Holzmasse zu 
Berg auf dem 
Rhein bei 
Mannheim 

1000 t 


Anteil der bei 
Mannheim ver- 
zollen Massen 

1000 t 


Anteil pro mille 
an der Gesamt- 
einfuhr in das 
Deutsche Reich 


1899 


77-3 


52-7 


11.4 


1900 


95-9 


50.6 


10.4 


1901 


125.2 


58-9 


13-7 


1902 


73 3 


44.1 


n-5 


'903 


«72 3 


»3-4 


17-7 


1904 


147.9 


66.4 


13-5 


1905 


182.9 


87-9 


169 



l ) Nach den statistischen Monatsheften der Stadt Mannheim zusammengestellt. 
Die Übersicht umfaßt Pos. 422, 426 und 430 des stilistischen Warenverzeichnisses, 
das bis 1905 Geltung hatte. 
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Der Rest besteht entweder aus Hölzern, die keinem Zoll 
unterliegen oder auf Transitlager gehen oder schon vorher ver- 
zollt sind; letzteres scheint jedoch der geringste Teil zu sein. 

Die Wirkung der Transitlager trat aber erst seit dem Jahre 
1904 in Kraft, ihre Genehmigung hat sich lange hingezogen. 

Die Zulassung von gemischten Privattransitlagern für Holz 
war schon im Jahre 1880 durch Mannheimer Holzhändler ange- 
regt worden, nachdem diese Einrichtung 1879 prinzipiell als 
zulässig erklärt worden war unter der Voraussetzung, daß der 
Bundesrat die Errichtung genehmigte. Der Bundesrat hatte jedoch 
nur dort die Genehmigung zu solchen lagern erteilt, wo vor 
dem Jahre 1879 nachgewiesenermaßen ein Holztransitverkehr 
bestanden hatte. Die Bedingungen hierfür waren aber für Mann- 
heim durch die Zollgesetzgebung erst gegeben, denn vorher be- 
trug der Transitverkehr nur 442 t. Die Bemühungen, aus dem 
geringen Verkehr österreichischen Holzes nach Belgien und 
Holland einen Beleg für die hohe Mission Mannheims im Transit- 
verkehr zu erbringen, scheiterten. 

Trotz aller Rührigkeit der Handelskammer, trotz der An- 
sicht der obersten Zollbehörde Badens, daß Privattransitlager 
geboten erscheinen, gelang es nicht, den Bundesrat von seiner 
Auffassung abzubringen. Eine abermalige Begründung der 
Nützlichkeit dieser Einrichtung für den Handel durch die Handels- 
kammer (vom 23. März 1895) ging darauf ein, daß der Transit- 
verkehr erst durch die veränderten zollpolitischen Verhältnisse 
geschaffen worden sei. 

Die Lösung der Frage durch Einführung reiner Transitlager 
schwebte der obersten Zollbehörde vor, da sie nach der Kon- 
stellation der Verhältnisse einsah, daß der Bundesrat nicht für 
gemischte Privattransitlager umzustimmen war. Erstere wurden 
aber einstimmig von den Holzhändlern abgelehnt, da es nicht 
möglich ist, im voraus zu bestimmen, welche Qualitäten und 
Maße im Ausland begehrt werden, weil weiter das auf reine 
Transitlager gebrachte Material weder bearbeitet noch auch ins 
Inland umgesetzt werden kann. Die im Jahre 1898 in Mann- 
heim bestehenden zwei reinen Transitlager für Holz hatten für 
Holzhandel und Industrie sehr untergeordnete Bedeutung; es 
waren vielmehr Lager von Firmen, die sich lediglich mit der 
Holzspedition befaßten. Inzwischen war insofern eine Erleich- 
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terung eingetreten, als vom Jahre 1898 an bei Wiederausfuhr 
eingeführter Hölzer, sofern sich die Identität feststellen ließ, eine 
Rückvergütung des Zolles eintrat, bis der Bundesrat über die 
Eingabe der Handelskammer an das Reichsschatzamt auf Ge- 
nehmigung von gemischten Transitlagern ohne amtlichen Mitver- 
schluß in Mannheim Entscheidung getroffen hatte. Am 23. Fe- 
bruar 1899 fiel die Entscheidung in ablehnendem Sinne. 

An dem Durchgangsverkehr hatte aber auch die badische 
Staatseisenbahn ein Interesse. Die Zollbehörde und die Direk- 
tion der badischen Staatseisenbahnen, Holz-Industrie und Handel 
einigten sich, da das Bessere vorerst nicht zu erreichen war, 
wenigstens etwas Gutes schon aus Wettbewerbsrücksichten auf 
Ludwigshafen zu schaffen. Es wurde beschlossen, eine »öffent- 
liche Niederlage« für Holz, die ja gesetzlich als Ausland zählt, 
einzurichten. Eine solche bestand nämlich in Ludwigshafen und 
Schweizer Firmen ließen dort ausländisches Holz umschlagen und 
konnten die zollfreie Durchfuhr nach der Schweiz ausnützen, 
während ihre im Deutschen Reiche, in Mannheim ansässigen 
Konkurrenten mangels einer öffentlichen Niederlage diesseits des 
Rheines nicht in der Lage waren, dieses Vorteils teilhaftig zu 
werden. 

Der andere Ausweg, Einrichtung von privaten Transitlagern 
mit amtlichem Mitverschluß, erschien wegen der hohen Kosten 
ungangbar. Eine solche abgeschlossene Anlage in größerem 
Umfange für ca. 100 Waggons verursachte großen Aufwand 
und fiel den beteiligten Firmen zur Last. So wurde dann 1901 
eine öffentliche Niederlage errichtet. Aus Wettbewerbsrück- 
sichten mußte die badische Staatseisenbahn auf die Erhebung 
von Lagergebühren verzichten, da in Ludwigshafen auch keine 
erhoben wurden. Es war aber nur ein Kind der Not, und vielen 
Beifall hat diese Einrichtung wegen der Schwerfälligkeit, welche 
durch die Trennung von den übrigen Lagern der Holzfirmen 
bedingt war, nicht gefunden. 

Da kam im September 1 902 aus Elsaß-Lothringen abermals 
für Straßburg der Antrag auf Genehmigung gemischter Privat- 
transitlager ein, den auch kurz darauf Baden für Kehl und 
Mannheim stellte. Der Bundesrat hatte seine Auffassung geändert 
und am 27. November 1902 wurden die Anlagen gemischter 
Transitlager für Holz für Straßburg, Kehl und Mannheim ge- 

Wimmer, Mannheims Stellung >m NutzhoUverkdir. 7 
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nehmigt. Am 4. Juli 1903 auch für Karlsruhe. Bald darauf vom 
1. März 1905 ab sah man sich genötigt, die öffentliche Niederlage, 
die nach und nach überflüssig wurde, eingehen zu lassen. 

Diese Transitlager dienen vorwiegend dem Verkehr von 
Pitchpine nach der Schweiz und Ostfrankreich. Sie wurden 
unter der Bedingung genehmigt, daß der Nachweis erbracht 
werde, daß diese Lager auch für die Veredelung und den Durch- 
fuhrverkehr von Bedeutung sein würden und in angemessener 
Weise benutzt würden. Dies ist insofern geschehen, als die Zoll- 
behörde bis jetzt keinen Grund für gegeben hält, eine Genehmigung 
dieser Lager mangels schwacher Benutzung für den Absatz im 
Ausland zurückzuziehen. 

Leider läßt sich eine genaue Statistik hierüber nicht geben, 
da der Import nach Herkunftsland und Holzarten statistisch nicht 
erfaßt wird. 

Vom 1. Juli 1905 — 1906 1 ) gingen auf Privattransitlager 
5956000 kg nach Gewichts Verzollung und weiter 27000 fm nach 
Kubikmeter verzollt ein; davon entsprechen von dem nach Ge- 
wicht verzollten Holze je 100 Teile nach dem Inland abgesetzten 
Holze 32 Teile, die wieder ins Ausland abgesetzt wurden; von 
den nach dem Kubikmaß verzollten Massen war das Verhältnis 
wie 100 : 65. 

ß. Der Versand von Holz auf der Bahn 
(Tabelle X, XV und XVII) 

wird zum größten Teile von dem auf dem Wasserweg zu Berg 
ankommenden Holze gespeist. Mit der steigenden Zufuhr auf 
dem Rheine ist daher auch der Bahnversand gewachsen, und 
zwar bis zum Jahre 1900 in ziemlich proportionalem Verhältnis. 



Bahnversand Ankunft von Holz auf 

in Holz dem Rhein zu Berg 

im Mittel der Jahre 1884 — 1885 100 100 

1886— 1890 172 122 

1891 — 1895 371 309 

1896— 1900 558 692 

1900 — 1905 656 1280 



Daß seit der Periode 1896— 1900 der Empfang auf der 
Bahn hinter dem Wasserversand zurückbleibt, hat seinen Grund 

•) Handelskammerbericht für den Kreis Mannheim, 1905 I. Teil Seite 351. 
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in dem gesteigerten Bedarf der Industrie, dem insbesondere 
in der letzten Periode eine enorm gestiegene Masse zukommt. 
Der geringe Anteil der Position a und c am Versand ist dafür 
ein weiterer Beleg. Die auf der Bahn versandten Mengen be- 
stehen meist aus Schnittware und außereuropäischem Holze. 

Es entfallen auf letzteres im letzten fünfjährigen Abschnitt 
durchschnittlich 464 % und 46.3 % auf Schnittware, die fast aus- 
schließlich aus nordischer Ware besteht. Die große Masse des 
auf dem Rhein angekommenen Rundholzes verschwindet beim 
Bahntransport fast ganz aus der Statistik und gelangt daher zur 
Weiterverarbeitung. 

Unerklärlich bleiben in der sonst einer stetigen Steigerung 
befindlichen Statistik die in den Jahren 1892 — 1895 hohen Ziffern 
in Pos. 3 1 c, die meist nach dem Elsaß gingen. Da vor dem 
Jahre 1898 eine getrennte Anschreibung für das außereuropäische 
Holz nicht stattfand, ist es nicht möglich, eine eingehende Zer- 
legung vorzunehmen. Überhaupt scheint die Einreihung bzw. 
Aufnahme für Pos. 31 a, c und d keine genaue zu sein und nicht 
nach den Vorschriften verfahren zu werden, denn die Statistik 
des Versandes weist gerade für Pos. 3 1 a und c Auf- und Nieder- 
gänge nach, für die eine Erklärung nicht gefunden werden kann. 

Über die Verteilung des Versandes auf der Bahn gibt die 
Tabelle für die Jahre 1895 und 1900 Auskunft. Von außer- 
deutschen Staaten ist die Schweiz die Hauptempfängerin, die 
Verteilung innerhalb Deutschland zeigt, daß auch nach den wald- 
reichen Staaten von den nach Mannheim gelangenden Hölzern 
ein Versand stattfindet. Die verschiedene Qualität der außer- 
deutschen Hölzer und die Umwandlung von rohen Brettern in 
Hobelware am Rhein erklärt dies. 

Die eingehende Verteilung der Massen geht aus Tabelle 
XVII hervor. 

Beigegebene Aufstellung (Tab. XXX) soll einen Überblick 
über die Entwicklung des Holzverkehres Mannheims von 1879 
bis 1905 geben; es ist darin der Anteil der einzelnen Verkehrs- 
wege in Prozenten der Gesamtzufuhr bzw. Abfuhr ausgedrückt. 

Die stark gestiegene Zufuhr auf dem Rhein zu Berg und 
die damit in engstem Zusammenhang stehende Abfuhr auf der 
Bahn treten scharf hervor. Der Anteil des Schienenweges bei 
der Ab- und Zufuhr beläuft sich auf rund 40% der angekom- 

7* 
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menen bzw. abgegangenen Holzmassen in der Periode 1901 — 1905, 
während er in der Abfuhr in der Zeit von 1879— 1883 im Jahres- 
mittel nur 4.2 % ausmachte, bei der Zufuhr dagegen sich bis zur 
Verschiebung des Umschlags nach dem Oberrhein im Jahre 1901 
über 40, in Periode 1896 — 1900 sogar fast 50% betrug. 

Tab. XXX. 

Von dem Gesamtholzverkehre Mannheims 

treffen 

von der Zufuhr prozentual auf: 



im Mitttel 


den Neckar 


den Rhein 


die Bahn 


Summe 


den Rhein 


der Periode 


(talwärts) 


(talwärts) 


1, 2 und 3 


bergwärts 


1879—1883 


53-5 


3-8 


42.1 


99-4 




1886— 1890 


46.6 


1.1 


47-4 


95-1 


4-9 


1891 — 1895 


41.7 


1.0 


47-5 


90.2 


9.8 


1896—1900 


31-3 


0.0 


49-4 


80.7 


•9-3 


1901 — 1905 


231 


0.7 


39-6 


<>3-4 


36.6 



von der Abfuhr prozentual auf: 



im Mittel 
der Periode 


den Rhein 
(talwärts) 


den Rhein 
(bergwärts) 


den Neckar 
(bergwärts) 


die Bahn 


1879—1883 


95-3 


0.0 


0.0 


42 


1886—1890 


88.7 


0.0 


0.1 


I 1.2 


1891 — 1895 


79-4 


0.0 


0.0 


20.6 


1896—1900 


70.3 


0.2 


0.1 


29.4 


1901 — 1905 


58.2 


1-9 


0.0 


39-9 



d) Die künftige Gestaltung der für den Mannheimer Holz- 
verkehr in Betracht kommenden Transportwege 

Nach der Zusammenstellung der Entwicklung und der 
Zusammenfassung des heutigen Holzverkehres bei Mannheim 
erübrigt es, noch einen Blick auf seine künftige Gestaltung zu 
werfen. 
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Die zunehmende Dezentralisation des Holzverkehres von 
Mannheim längs des Maines und des Oberrheines wird sich noch 
vergrößern, je mehr einerseits das Einkaufsgebiet sich nach Osten 
erweitert und je besser die Wasserstraßen ausgebaut werden. 
Bedeutet dieses Ablenken von lokalem Gesichtspunkte einen 
Verlust wie immer, wenn eine monopolartige Position, wie die 
Lage am Endpunkt des Großschiffahrtsweges aufgegeben werden 
muß, so ist vom allgemeinen wirtschaftlichen Standpunkte eine 
Verbesserung und Verbilligung der Transportwege zwischen Pro- 
duzent und Konsument doch ein Fortschritt, den nichts behindern 
darf und der im allgemeinen Interesse liegt. 

Die Oberrheinregulierung bis Kehl ist jetzt beschlossene 
Sache, und der Vertrag der beteiligten Uferstaaten wurde unterm 
3. Januar 1007 ratifiziert 1 ). Damit wird das Fahrwasser des 
Oberrheins so geleitet, daß ein geregelter Schiff ahrtsverkehr er- 
möglicht wird. Der Umschlag der aus den süddeutschen Wald- 
gebieten stammenden Schnittware wird dadurch wegen Fracht- 
ersparnis von Mannheim weg noch mehr nach den oberhalb ge- 
legenen Häfen gezogen werden. 

Über die Fortführung der Mainkanalisation liegt jetzt auch 
ein Staatsvertrag vor und wird diese ausgeführt, so bleibt zu 
erwarten, ob die Floßfrachten dadurch sich nicht wesentlich ver- 
teuern. Wäre dies der Fall, so könnte es Heilbronn gelingen, 
einen Teil des ihm entgangenen Rundholzumschlages wieder an 
sich zu reißen, vorausgesetzt bleibt dabei, daß der Neckar in 
seiner jetzigen Gestalt in Vergleich gezogen wird. Es wird aber 
anderseits durch die Mainkanalisation für die Verfrachtung der 
Schnittwaren aus dem Osten ein günstiger Transportweg ge- 
schaffen. Auch für den Neckar ist ein Kanalisationsprojckt 
erstanden, das eine Verlegung des Ausgangspunktes Großschiff- 
fahrt in das Herz von Württemberg nach Heilbronn bzw. Stutt- 
gart in erster Reihe zur Hebung der Industrie plant *). Durch 
die Ausführung dieses Projektes wird der Rundholztransport in 
Flößen verteuert, während dem Umschlag von Schnittware in 
Heilbronn größere und zahlreichere Schiffsgefäße unter billigeren 
Frachten zur Verfügung ständen. 

') Bad. Gesetz- und Verordnungsblatt 1906 S. 77. 

'') Vgl. Bericht der XXI. Versammlung des Württemberg. Forstvereins in Heiden- 
heim 1905. Referate: K. Müller und Dr. Kftnig. 
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Die Verbindung des kanalisierten Neckars mit der Donau 
sowie der Ausbau des Donau-Main-Kanals als Großschiffahrts- 
wege quer durch Süddeutschland sind noch entfernt liegende 
Projekte, die hier nur Erwähnung finden sollen, von deren tech- 
nischer Ausführung ihre mehr oder weniger hohe Bedeutung 
für den Holzverkehr vom Osten nach dem Rhein abhängt. 

Wäre bei der Möglichkeit einer technisch vollkommenen 
und wirtschaftlichen Durchführung dieser Pläne in nächster Zeit 
auch eine übermäßige Holzzufuhr die Folge, so wird doch bei 
einer entfernter liegenden Verwirklichung dieses Programmes 
die Gefahr einer Marktüberfüllung stetig geringer. Denn heute 
ist die Entwicklung der Industrie auch am Oberrhein schon so 
stark fortgeschritten, daß Baden und Elsaß-Lothringen *) bei Prü- 
fung der Holzbilanz sich als Ilolzimportstaaten ergeben haben. 

Von der Schädigung lokaler Natur abgesehen, liegen die 
auf einer wirtschaftlichen Gestaltung der Holzverkehrswege ab- 
zielenden Einrichtungen im allgemeinen Interesse, wie im Interesse 
von Holzkonsumenten, Holzhändlern, Holzindustriellen und Holz- 
produzenten. Treten Änderungen ins Leben, welche dagegen 
eine Verteuerung des Transportweges bedeuten, so wendet diese 
sich gegen den ganzen Komplex obengenannter Gruppen. Eine 
solche Neuerung ist die beabsichtigte Einführung von Schiffahrts- 
abgaben auf dem Rhein, der als natürliche Wasserstraße für den 
süddeutschen Holzverkehr in erster Linie in Betracht kommt. 

Aus dem historischen Teil geht hervor, welche Rolle der 
Rhein für den Holzverkehr spielt. Durch die billige Angliede- 
rung an den Bahnverkehr hat sich der Aktionsradius für ein 
Massengut wie Holz erst verlängert. Durch die geringen Floß- 
frachten ist es möglich, daß der Rundholzhändler nach dem Mittel- 
rhein in den süddeutschen Waldungen als Konkurrent neben dem 
Säger und Papierholzeinkäufer auftritt, und das Holz im Walde 
seinen höchsten Gebrauchswert erreicht. 

Der Schnittholzproduzent kann zu sehr billigen Frachtsätzen, 
wie oben gezeigt, auf dem Rhein seine Ware verbringen, um so 
billiger, je weiter rheinaufwärts der Umschlag bewerkstelligt wird. 



J ) Allg. Anzeiger für den Forstproduktionsverkehr. Jahrg. 1906 Nr. 71 und 
Jahrg. 1907 Nr. 5. 
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Weiter werden, namentlich am Oberrhein, die Gruppen, 
welche ausländische Hölzer beziehen und weiter verarbeiten, 
Hobelindustric und Zellulosefabriken stark in Mitleidenschaft ge- 
zogen. Aber gerade ein Abwandern dieser Industrien bedeutete 
einen großen Verlust. Denn daß durch Verteuerung des Zufuhr- 
weges das Einkaufsgebiet dieser Unternehmer sich wieder mehr 
nach den süddeutschen Waldungen ausdehne, ist kaum anzuneh- 
men, zumal auch diese Industrien jetzt schon letztere nicht ganz 
meiden. Weiter geht aber aus dem Überschneiden der zwei 
Holzverkehrsarten bei Mannheim hervor, daß die importierte 
Ware zum großen Teile aus Holz von solchen Qualitäten besteht, 
die wir im Inlande nicht erzeugen, und weiter ist zu berück- 
sichtigen, daß Deutschland nach dem Durchschnitt der letzten 
Jahre (1902—1906) jährlich 5098000 t Holz einführen muß, um 
seinen Bedarf zu decken, wobei der Einfuhr eine verschwindend 
geringe Ausfuhr gegenübersteht. 

Am schwersten schädigend wirkte eine nach kilometrischer 
Entfernung erhobene Abgabe auf den Oberrhein, weil bei der 
Abfuhr von dort wie bei der Zufuhr dorthin das Holz die größte 
Strecke auf dem Rhein durchlaufen muß. 

Für den Waldbesitzer von besonderer Wirkung muß es 
sein, daß dabei die geringwertigen Sortimente am meisten an 
ihrer Beweglichkeit einbüßen. Über die Höhe der Abgaben und 
deren Festsetzung ist hier ja noch nicht zu diskutieren, da der 
Auferlegung noch die RHchsverfassung wie die Bestimmungen 
der Rheinschiffahrtsakte entgegenstehen l ), und daher konkrete 
Bestimmungen noch nicht vorliegen. Was der schon an die 
Öffentlichkeit gelangte Tonnen-Kilometersatz von 0.4 bedeuten 
würde, kann aber aus der Vergleichung mit den nach Kilometer 
berechneten Schiffs- bzw. Floßfrachten für Holz auf dem Rhein 
geschlossen werden 2 ). 

') Aus der Fülle der über dieses Thema angewachsenen Literatur sei hier nur 
erwähnt: Piloty, H., Das Recht der Schiffahrtsabgaben in Deutschland, Tübingen 1907. 
*) Vgl. S. 50 und 51 
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Der Preisgang des Holzes auf dem Markte 

und im Walde. 

Zur Charakteristik des Verkehres mit Holz ist es notwendig, 
noch einiges über die Entwicklung der Preisverhältnisse auf dem 
Mannheimer Markt zu sagen. 

Denn eine der Masse nach steigende Zufuhr kann bei ab- 
oder zunehmenden Preisen stattfinden. Ersteres wird geschehen, 
wenn alle Faktoren des Marktes gleich bleiben und nur die 
Zufuhr wächst, letzteres, wenn die in steigendem Quantum bei- 
geführten Massen den unter dem Begriff Nachfrage vereinigten 
Faktoren nicht im gleichen Verhältnisse folgen können. 

Dieser Entwicklungsgang ließe sich für den ganzen Zeit- 
abschnitt schon wegen der stark wechselnden Einteilung im 
Sortimente, der die Ware Holz unterlag, nicht geben, er wird 
weiter aber mangels zuverlässiger Angaben unmöglich. Für den 
letzten Abschnitt von 1887 bis 1905 dagegen soll wenigstens 
für einige Sorten des Handels, für die sich durch die Usancen 
gewisse feste Sortimente herausgebildet haben und durchschnitt- 
liche Preise veröffentlicht sind, die Preisbildung betrachtet werden. 

Ein Bild, wie die Preise zu Beginn des 19. Jahrhunderts 
standen, gibt der in Anlage beigegebene Neckarzolltarif aus dem 
Jahre 1836. {Anlage I.) 

Wie sehr die mangelnden Verkehrseinrichtungen die Preise 
örtlich beeinflußten, geht aus Angaben aus dem Jahre 1820 
hervor, für das der Preis für 1 ebschuh Sägholz zu Pforzheim 
auf 7 kr., »für die Gegend um Freiburg und St. Blasien« auf 
4—5 kr. angegeben 1 ) wird. Es entspricht dies einem Verhältnis 
von 100:61, während bei einer Gegenüberstellung des abge- 

') GLA. Baden. Generalia: Nr. 481. 



Digitized by Google 



— io5 — 

legensten Preisbezirkes des Forstamts St. Blasien, der ja damals, 
wie man sicher annehmen kann, noch gar nicht erschlossen war, 
gegenüber Pforzheim für II. Kl. Klötze im Jahre 1900 sich ein 
Verhältnis von 100:78 berechnet. 

Bevor die Preisbewegung der Zeit 1887—1907 geschildert 
und gewürdigt werden kann, ist eine Übersicht über die haupt- 
sächlichsten Sortimente des Mannheimer Holzhandels unerläßlich. 

Von den mannigfachen Sortimenten, welche durch die Be- 
mühungen des Vereins von Holzinteressenten Süddeutschlands 
nun in den gedruckt erschienenen Gebräuchen festgelegt sind l ), 
haben vor allem hier Interesse das Rundholz (Nadelholz) des 
Floßverkehres und die Brettersortimente. Die öffentliche Be- 
kanntgabe der Preise dieser Sortimente werden als zuverlässige 
Kriterien der Marktlage heute verfolgt, während bei den anderen 
Sorten die Qualität oder der ersteren gegenüber unbedeutendere 
und nicht so regelmäßige Umsatz als gültig anerkannte Durch- 
schnittspreise von allgemeiner Bedeutung noch nicht entstehen ließ- 

Am Mannheimer Markt teilt man das Floßholz ein: 

1. in Kleinholz: Stämme bis zu 13 m Länge und bis zu einem 

Mitteldurchmesser von 26 cm; 

2. in Mittelholz: Stämme von 14—16 m Länge und allen Mitten- 

durchmessern ; 

3. in Meßholz: Stämme von 17 m Länge und mehr mit allen 

Mittendurchmessern, und 

4. in Holländerholz: Stämme mit 18 m Länge und einem Mindest- 

ablaß von 30 cm bei allen Längen. 

Da in der Hauptsache hier nach ganzen Flößen gehandelt 
wird, welche alle vier Sorten enthalten, so ist ein Preisunterschied 
von 2 M. pro Kubikmeter zwischen den einzelnen Sortimenten 
üblich. Im Gegensatz zum Niederrhein, wo der rheinische Kubik- 
fuß noch handelsüblich ist, wird das Holz in Mannheim nach 
Kubikmeter gehandelt. 

Die Einteilung der Mannheimer Nadelholzbretter und Dielen 
geschieht nach Qualität und Dimensionen; sie werden nach 100 
Stück gehandelt 

') Gebräuche im süd westdeutschen Holzhandelveikeln. Frei bürg 1905. 
Die folgenden Angaben über die Sortimente des Mannheimer Marktes sind 
dieser Zusammenstellung entnommen. 
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Besäumte Bretter zerfallen in 

I. unsortierte Ware, 

II. sortierte Ware. 

Erstere Gruppe umfaßt alles Schnittmaterial, wie es beim 
Schneiden gesunder normaler Stammhölzer von der Säge fällt. 
Ausgeschlossen sind hier nur gebrochene oder angefaulte Stücke. 
Sortierte Ware wird eingeteilt in 

1. Reine und halbreine Ware (R u. H R); 

2. Gute Ware (G); 

3. Ausschußware oder II. Sorte (A); 

4. X- Bretter, Feuer- oder Brennbord (X); 

5. Kistenbretter; 

6. Spaltbretter. 

Unsortierte X-, freie oder feuer- oder brennbordfreie 
Bretter enthalten »alle« Sorten außer den X-Brettern. 

1. Reine und Halbreine Ware (R u. H R) muß astfrei oder 
darf mit wenigen kleinen Asten geliefert werden, sie muß gesund, 
kantig, rißfrei und blank sein; vereinzelte, nicht durchgehende, 
kleinere Trockenrisse sind zu dulden, ebenso bis 10% ver- 
wimmerte (wildgewachsene) Stücke. 

2. Gute Ware (G), auch I. Sorte genannt, darf eine nicht 
zu große Anzahl mäßig großer, verwachsener Aste haben, sie 
muß gesund, kantig und blank sein. Harzrisse, die nicht bis zur 
Oberfläche durchgehen, sowie Endrisse, deren Länge ungefähr 
der Breite der Bretter entsprechen, sind zu dulden, ebenso hie 
und da vorkommende kleine ausfallende Äste. 

3. Ausschußware (A), auch II. Sorte genannt, darf eine 
größere Anzahl grober, auch auffallender Aste haben und teil- 
weise Waldkante bis zur halben Stärke des Brettes zeigen, auch 
müssen hartes, leicht rotstreifiges Holz, sowie etwa durchgehende, 
nicht zu große, geradläufige Risse geduldet werden. 

4. X-Bretter, auch Feuerbord oder Brennbord (X) genannt, 
sind die nach Aussortierung der vorbenannten Sorten übrig 
bleibenden, also stärker waldkantige, rotfleckige und sehr grob- 
astige Bretter, auch kleinere Faulstellen sind zu dulden, doch 
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muß das Brett der ganzen Länge und Breite nach noch zu- 
sammenhalten. Starkgefaulte oder brüchige Stücke sind aus- 
geschlossen. 

5. Kistenbretter sind gewohnlich aus geringerem Rohmaterial 
erzeugt, und entsprechen im allgemeinen der Qualität von Ausschuß- 
brettern. Ein Teil etwas geringerer Ausschuß geht dabei mit. 

6. Spaltbretter sind gegen Originalabschnitt um so viel 
dünner als der Spaltsägeschnitt ausmacht. 

Die Länge alier Bretter beträgt 4.5 m = 16 bayr. Fuß. 
Die Breiten sind 

5 6 7 8 9 10 11 12 Zoll 
= 12 14.5 17 19 21.5 24 26.5 29 cm 

Die Stärken sind 

__7* y 4 Vi i'/ 4 i'/ 2 2 Zoll 

= 12 15 18 24 30 36 48 mm 

Als Grundtypus gilt das 16' 12" 1" Brett, wobei 100 Bretter 
= 3.15 fm berechnet werden. 

In der Länge unterscheiden sich diese Bretter von den in 
anderen Teilen Süddeutschlands vorkommenden Sorten; so von 
den Kanalbrettern des Main, welche 3 m lang sind, sowie vom 
Vogesenbrett Elsaß-Lothringen, welches in der Regel 4 m lang ist. 

Die importierte Schnittwarre, die meist als Hobelware weiter- 
geht, wird nach englischem Maße gemessen, die Längen der 
einzelnen Stücke sind hier nicht gleich und werden von 10 zu 
10 cm berechnet; 1 englischer Fuß = 30.5 cm gesetzt. 

Die wachsende Zufuhr von Holz auf dem Mannheimer 
Markte fand im Gegensatz zu der Getreidezufuhr unter der Ten- 
denz steigender Preise statt. 

Der Verlauf der Getreidepreise begann seit Mitte der 70 er 
Jahre sich auf einer fallenden Linie zu bewegen. Der Grund 
dafür ist die seit dieser Zeit sich stetig erweiternde Erschließung 
von günstigen Anbauarealen in Osteuropa und den überseeischen 
Ländern, welche die Entwicklung der Eisenbahn und die Ver- 
billigung der Seefrachten ermöglichten. Die mit niedrigeren 
Produktionskosten arbeitende Landwirtschaft jener Länder bestimmt 
seither den Weltmarktpreis des weithin versendbaren Getreides. 
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Einem Weltmarktpreis für Holz stehen vor allem die be- 
deutender schwierigere Versendungsmöglichkeit, wie auch die 
große Verschiedenheit des Produktes Holz entgegen. Doch hat 
sich der Markt am Rhein infolge der verbesserten Verkehrs- 
verhältnisse so sehr erweitert, daß die Waldungen Nord-Ost- 
europas Schwedens, Rußlands und Finnlands ihr Holz neben dem 
heimischen Produkte hier absetzen können. 

Ein Hauptunterschied in der Preisbildung bei Getreide und 
Holz liegt in der Verschiedenheit der landwirtschaftlichen und 
forstlichen Produktionsweise. Das Holz bedarf zu seiner Reife 
jahrzehntelangen Wachstums, während der Getreidebau jährlich 
Ernten liefert. Plötzlich auftretender und stark steigender Nach- 
frage vermag daher die Forstwirtschaft nur bis zu einem gewissen 
Grade nachzukommen. Gegenüber anderen Produkten wird dieser 
Zustand außer durch die Produktion beim Holz noch weiter 
durch die schwierige Versendbarkeit beeinflußt. 

Während bei den landwirtschaftlichen Produkten die untere 
Preisgrenze durch die Produktionskosten bestimmt wird, kommt 
diesen bei der Bewertung forstlichen Hauptproduktes nicht diese 
Rolle zu. 

Durch die langen Produktionszeiträume fällt der hiebsreife 
Wald der nutzenden Generation zu, welche sich über die Kosten 
der langen Produktion in der Regel keine Rechenschaft gibt, so 
verwerflich dies vom wirtschaftlichen Gesichtspunkte auch sein mag. 

In neu erschlossenen Waldgebieten des Auslandes wird 
der Wald meist noch als ein Naturprodukt angesehen, mit dessen 
Okkupation man sich begnügt. 

Es bewirken daher die Höhe der Holzpreise vor allem die 
Dringlichkeit der Nachfrage und die Brauchbarkeit des Holzes 
von seiten der Käufer. Die Dringlichkeit hat mit der industriellen 
Entwicklung gewaltig zugenommen, tritt aber in industriellen 
Krisenperioden sofort zurück. Das Steigen der Holzpreise war 
weiter durch die vervollkommnete Technik in der Verwendbarkeit 
des Holzes begründet, seine Brauchbarkeit für die verschiedensten 
Zwecke haben eine Preissteigerung auch dann noch bewirkt, als 
man glaubte, daß es durch Surrogierung in einzelnen Ver- 
wendungsarten im Preise sinken müsse. 

Eine Übersicht des Verlaufes der Getreidepreise des Mann- 
heimer Marktes und zwar für Weizen und Roggen, und des 
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meist gehandelten Rundholzsortimentes, des Meßholzes, geben 
für diese Ausführungen Belege. (Tab. XXXI a.) 

Es wurde als Ausgangsjahr für alle Preisentwicklungsreihen 
das Jahr 1 888 angenommen. Dieses Jahr war durch die Gerüchte 
über einen drohenden Krieg mit Frankreich, welche im Jahre 
1887 aufgetaucht und einen Tiefstand der Holzpreise bewirkt 
hatten, noch stark beeinflußt. In dem Jahre 1888 trat weiter 
eine Änderung in der Anschreibung der Getreidepreise ein; dies 
bestimmte mich, um nur gleichartiges Zahlenmaterial zu bringen, 
dieses Jahr zum Ausgangspunkte zu nehmen. 

Was die gegebenen Holzpreise des Handels betrifft, so ist 
zu bemerken, daß sie sich auf Jahresschluß beziehen. Die Preise 
des Handels schwanken im Verlauf des Jahres stark, weil die 
Abschlüsse von dem Gang der Industrie wie von der Gunst der 
Wasser Verhältnisse zu Mannheim sehr beeinflußt werden. Sie 
stehen damit im Gegensatz zu den Durchschnittspreisen im Walde, 
für die örtlich in einem Jahre in der Regel sich nur ein Durch- 
schnittspreis ergibt, da die Ernte bezw. der Holzverkauf hier nur 
einmal stattfindet. 

Es stand z. B. in Mannheim für 1 cbm Meßholz der Preis 
im Jahre 1888 im Mai auf 23.30 M., im November auf 21.12 M., 
im Jahre 1893 im April auf 22.88 M., im September auf 24.20 M., 
im Jahre 1899 ging er vom Januar mit 29.48 auf 24.00 M. im 
November zurück. Diese Schwankungen sind im Walde bei nur 
einmaligem Umsatz nicht so stark zu fühlen und der Zwischen- 
handel wirkt hier mildernd, da er aus diesen Differenzen seinen 
Nutzen zieht und manchmal dabei auch seinen Schaden findet 

Dadurch, daß sich die Usance herausgebildet hat, das Floß- 
holz in ganzen Flößen zu handeln und jedes stärkere Sortiment 
durchschnittlich 2 M. höher bewertet wird als das vorhergehende 
schwächere, ist es nicht möglich, daß das Spannungsverhältnis 
zwischen den einzelnen Sortimenten hier zum Ausdruck kommt. 
Um dieses zu illustrieren, müssen die Durchschnittspreise im 
Walde herangezogen werden. Zu diesem Zwecke werden in 
Übersicht (Tab. XXXI b) die Stammholzsortimente und das 
Nutzprügelholz, welches meist aus Papierholz besteht, des Nadel- 
holzes auf den badischen Domänenwaldungen nach ihrem Roh- 
erlös zusammengestellt und der Roherlös im Jahre 1888 = 100 
gesetzt. 
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Die Starkholzzucht in Nadelholzwaldungen wird immer 
unrentabler; denn es geht aus diesen Zahlen hervor, daß mit 
Abnahme der Starke des Sortiments die Preissteigerung zuge- 
nommen hat. Der Abstand zwischen den einzelnen Sortimenten 
ist für die 4 Jahre 1888, 1893, 1898, 1904 dadurch dargestellt, 
daß die Roherlöse der einzelnen Klassen mit dem Roherlös der 
Klasse V = 1 verglichen sind. 

Ein direkter Vergleich der Rundholzpreise im Walde mit 
den Rundholzpreisen des Marktes verbietet sich durch die ver- 
schiedene Sortimentierung, durch die obenerwähnte schwierige 
Fixierung eines Jahresdurchschnittspreises für das Handelsholz, 
wie durch die veränderte Berechnung der Preise in der badischen 
Statistik seit 1899, wodurch die Kurve einen jähen Bruch erleidet. 

Am nächsten stehen sich noch das Stammholz II. Klasse 
des Waldes und das Meßholz. 

Die Preise des Schnittholzes sind für heimische Bretter von 
16' 1* 12" und 8" Breite (Qualität A) zusammengestellt. Wird 
der Preis des Jahres 1888 gleich 100 gesetzt, so ist auch die 
breite Ware auf diesen Preis nicht mehr gefallen. Die schmale 
Ware blieb in der Periode 1890 — 1894 unter dem Preise des 
Jahres 1888; es tritt hier der allgemein geltende Satz in Erschei- 
nung, »daß die hochwertige Ware nicht so starken Schwankungen 
unterworfen ist als die geringwertige«. 

Allgemein ist nach diesen Zahlen die Preissteigerung für 
Schnittware nicht so stark erfolgt wie für das Nutzholz im Walde 
und das Rundholz des Handels, wodurch die Klagen der Säger 
bis zu einem gewissen Grade berechtigt erscheinen. Bei der 
immer schärfer werdenden Konkurrenz wird an die Qualität der 
Bretter höhere Anforderung gestellt und der mit veralteter 
Technik arbeitende, schlechtes Material liefernde Säger muß aus- 
scheiden. Immerhin findet der vergrößerte Umsatz in Schnitt- 
ware bei steigenden Preisen statt und die Abnahme der Spannungs- 
größe zwischen Rohprodukt und verarbeitetem Material ist mit 
dem Fortschreiten der Technik ja eine allgemein auftretende 
Erscheinung. 

Im Vergleich dazu soll noch eine Übersicht über die Preis- 
bewegung nordischen Weißholzes zu Mannheim gegeben werden. 
Aus den bedeutend höheren Preisen für die Einheit geht die 
andere Qualität nordischen Holzes hervor. (S. Tab. XXXI d.) 
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Tabelle XXXIa. 

Getreide- und Holzpreise 

von 1888 bis 1905 in Mannheim. 



Jahr 


1000 kg 

Weizen 
kosteten 
.H 


Preis des 
Janres looo 

= 100 
ergibt folg. 

Verhältnis 


1000 kg 
Roggen 
kosteten 

M 
• /t 


Preis des 
Jahres 1000 

= IOO 
ergibt folg. 
Verhältnis 


1 cbm 
Meßholz 
kostete 


Preis des 
janres Iööo 

= 100 
ergibt folg. 
Verhältnis 


1888 


206.2 


100 


15 1.6 


100 


20.5 


100 


1889 


211.3 


102 


163.9 


108 


23.0 


112 


1890 


218.3 


106 


'77-7 


Ii? 


2I.O 


102 

1 


1891 


2415 


11- 


218.6 


144 


20-5 


100 


1892 


2045 


99 


188.8 


124 


20.2 


98 


•893 


1-8.5 


87 


154.6 


101 


23.O 


112 


1894 


I50-7 


73 


130.3 


86 


21.5 


«05 


1895 


>55-o 


73 


128.8 


«5 


22.5 


1 10 


1896 


168.4 


82 


132.9 


87 


24-5 


118 


1897 


194.8 


95 


141-3 


93 


25-5 


124 


1898 


209.4 


I02 


100.4 


108 


27-5 


*34 


1899 


'79-3 


8/ 


160.8 


108 


25-5 


124 


1900 


177-5 


86 


'55-4 


102 


25.0 


122 


1901 


177.0 


86 


147.6 


97 


22.5 


110 


1902 


174.0 


85 


»50-3 


99 


25.0 


122 


1903 


175-7 


85 


146.8 


97 


26.0 


127 


1904 


184.0 


89 


I45-I 


96 


25.0 


122 


1905 


188.2 


9' 


158.7 


105 


24-5 


118 



Anm.: Preise für Weizen und Getreide nach den dem Kaiserl. Statist. Amt 
von Mannheim mitgeteilten Jahresdurchschnittspreisen. 

Die Holzpreise beziehen sich auf die Höhe der Preise am Schluß des Jahres 
(nach privaten Mitteilungen). 
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Tabelle XXXI b. 

Holzpreise nach den Jahresdurchschnittspreisen (Roherlösen) 
in badischen Domänenwaldungen 

der Jahre 1888 — 1905 für Nadelholzstämme und Nadelprügelholz. 



Tahr 


Nutzholz 


Roherlöse für 1 cbm 1 
Nadelholzstämme 


u 4 
4> 0 

>:-! 

(3 


Roherlöse des Jahres 1 i 
ergibt folgende Verhäl 

Nadelholzstämme 


188= 100 


Roherlos pro 
fm 


Roherlös des 
Jahres 1888 
= 100 


tniszali 

t 


tlen 
t 

f 

i 


I. 

Klasse 


II. 
Klasse 


III. 

Klasse 


IV. 
Klasse 


j 

> J 

X 1 


I. 

Klasse 


II. i 
Klasse 


. £ 


c 

• w> 
K 

1— 1 — < 


v. ! 

Klasse | 








J( 


Jf. 


. 
















il 


1888 


14.2 


100 


22.8 


18.1 


14.4 


11.4 


8.8 




100 


100 


100 




IOO 


IOO 


1880 


14.8 


104 


28.3 


19.2 


16.2 


12.9 


ff"* 

« i-3 


' 7.1 


124 


106 


1 '3 


• ! 3 


128 


161 


1890 


14.8 


104 


19.8 


17.0 


14.7 


11. 8 


9-9 


! J'*r 


87 


94 


102 


104 


••3 


122 


1801 


•4-5 


102 


19.2 


16.9 


14.1 


'••3 


9.1 


1 4.7 


84 


93 


98 


99 


•03 


IO7 


1892 


14.8 


104 


19.4 


17.6 


•4-3 


11.4 


9.1 


4.9 


85 


97 


99 


IOO 


103 


112 


»893 


.5.3 


108 


19.6 


17.4 


14.4 


11.9 


9.6 


5 4 


86 


96 


100 


105 


109 


122 


.894 


15 7 


1 1 1 


19.8 


•7-3 


14.8 


12.3 


10.O 


5-8 


87 


9o 


»03 


108 


121 


'32 


1895 


'S 7 


1 1 1 


21.0 


19.8 


17.2 


14.2 


1 1.0 


5.8 


92 


1 10 


119 


•25 


:ü 


•32 


1896 


16.3 


" «5 


22.o 


20.9 


18.0 


•5-3 


10.7 


6-5 


96 


1 16 


•25 


•34 




'47 


1897 


16.7 


118 


24.9 


22.5 


,9.5 


16.1 


12.8 


5.8 


109 


124 


136 


142 


1461 


•32 


1898 


18.1 


128 


24-5 


22.7 


19.4 


,7.0 


•2-5 


6-5 


108 


'25 


•35 


'49 


•42 


•47 


1899 


18.8 ') 


»33 


22.3 


20.5 


19.9 


16.4 


14.1 


7.6 


98 


••3 


138 


•44 


161 


! 173 


1900 


19.1 


•35 


21-3 


20.2 


19.4 


16.7 


14.9 


6.7 


93 


(12 


•35 


•47 


i6 9 


; '52 


1901 


17.8 


126 


20.8 


19.4 


•7-7 


15.6 


»3-4 


7.0 


91 


107 


•23 


•37 


•52 


! «59 


1902 


'5-8 


1 1 1 


.8.3 


•7-5 


16.1 


•3-9 


12.4 


8.7 


80 


97 


1 1 2 


122 


141 


'97 




17.8 


125 


21.6 


20.1 


18.5 


16.4 


15.0 


7-9 


95 


1 1 1 


129 


•44 


•7i 


•79 


1904 


•9-5 


•37 


22.2 


20.; 




16.8 


•5-5 


1 8.2 


97 


114 


'33 


148 


•76 


186 



Das Spannungsverhältnis zwischen dem Preis der einzelnen Klassen war folgen- 
des: wenn der Preis für 1 fm V. Klasse = 1 gesetzt wird, ergeben sich folgende Ver- 



hältniszahlcn : 



Im Jahre 


1 fm V. K). — 1 : j 


(m IV. Kl. : 


i fm III. 


■ 888 


1 : 


1.29 


I.64 


•893 


I : 


'•23 


' SO 


1898 


l : 


1.36 


••55 


1904 


1 : 


I.09 


1.23 



fm II. Kl. 

2.o6 
l.8l 
1.82 

'•34 



1 fm I. Kl. 

2-59 
2.04 
I.96 

••43 



1 fm Nutx- 
priigel 
0.40 

0-45 
O.42 
O.42 



') Von 1899 an erfolgte eine andere Berechnung der Durchschnittspreise, die 
Preise steigen wirklich bis 1900. 

Nach den Statist. Mitteilungen aus der Forstverwaltung des Großh. Badens 
berechnet. 
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Tabelle XXXI c. 

Preise für Bretter 

8" und i2 w breit, 16' lang, i' dick der Klasse A 
zu Mannheim 1 ). 



Am Ende 
des Jahres 


Breite 8» 


Stcigerungs- 


Breite 12" 


Preis 
für 100 Stück 


Preis 
für 1 fm 


verhältnis 


Preis *) 
für 100 Stück 


Preis 
für 1 ftn 


1887 


5» 


— 





112 


— 


1888 


60 


29.6 


100 


100 


31.8 


1889 


68 


33-5 


•13 


108 


34-2 


1890 


57 


28.1 


95 


120 


381 


1891 


55 


27.1 


92 


I0 5 


33 3 


1892 


55 


27.1 


92 


•03 


32.7 


1893 


58 


28.6 


97 


102 


324 


1894 


57 


28.0 


95 


106 


33-7 


'895 


68 


33-5 


"3 


•05 


33 4 


1896 


72 


35-5 


120 


116 


36.8 


1897 


67 


33-o 


112 


120 


38.1 


1898 


72 


35-5 


120 


••5 


3<>-5 


1899 


;6 


37-4 


•37 


123 


39-0 


1900 


7' 


38.0 


118 


•25 


39-7 


1901 


*5 


321 


108 


"5 


3<>-5 


1902 


65 


321 


108 


112 


35 


1903 


72 


35 5 


120 


••3 


35-9 


1904 


75 


3/0 


•25 


116 


36.9 


1905 


:« 


38.4 


•30 


124 


39-4 



') Das Steigerungsverhältnis für diese Sorte ergibt sich ohne weiteres aus dem 
Preis für 100 Stück. 

*) Nach privaten Mitteilungen. 
\V immer, Mannheims Stellung im NuUhoUverkchr. 8 
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Tab. XXXI d. 

Preise für nordisches Weißholz 1 ) 

(Fichte und Tanne, gesägte Bretter und Battens.) 
franco Mannheim für i fm. 

Stärke: i" bis 2.5" engl. 



Jahr 


5" breit 


6" breit 


7" breit 


1892 


33 7 M 


36.7 M 


37-7 M 


•893 


33-2 -* 


35- 9 


37-o ■> 


1894 


31.6 » 


34.8 . 


3<>.5 


1895 


29.7 - 


33 3 • 


34.8 


1896 


30.8 3 


34-9 


36.5 


1897 


37 0 


39-4 » 


41.1 


1898 


39- 1 


41.1 


42.1 


1899 


38.2 » 


40.8 


41.3 » 


1900 


40.8 :» 




43-5 5 


1901 


33-5 » 


39 0 


43-4 > 


1902 


39 0 * 


43 0 


44.0 


I903 


42.9 « 


46.8 


47.3 


1904 


39 ' : 


41.9 » 


42.4 » 


1905 


40.2 s 


4>-3 » 


41.9 



') Nach privaten Mitteilungen. 
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Schluß. 

t 

Die Entwicklung des Holz Verkehres zu Mannheim im 19. 
Jahrhundert beginnt mit einem Holzexport aus den durch Wasser- 
wege erschlossenen Waldungen Süddeutschlands nach Holland. 
Der Transport auf den Wasserstraßen war durch Abgaben und 
Zölle sehr erschwert. Mit der Regelung der Rheinschiffahrt 
durch die Rheinschiffahrtsakte, sowie infolge der Gründung des 
deutschen Zollvereines begannen die Erleichterungen und Fort- 
schritte im Handel. Der folgende Aufschwung der Industrie 
hatte stärkere Bedürfnisse nach Gütern der Urproduktion, damit 
auch nach Holz wachgerufen. Der Markt für Nutzholz wurde 
dadurch wesentlich erweitert. 

Die Umwälzungen in der Technik des Gewerbes und Ver- 
kehres, das sich mehrende Kapital, die wachsende Bevölkerung, 
der engere Zusammenschluß der einzelnen deutschen Staaten, 
andere Anschauungen über das Wirtschaftsleben, wie sie auch 
in der Gesetzgebung zum Ausdruck kamen, hatten einen gewal- 
tigen wirtschaftlichen Aufschwung von Mitte des verflossenen 
Jahrhunderts an im Gefolge. 

Ein Hauptmarkt für Holz aus süddeutschen Staaten war 
das aufblühende Industriegebiet am Rhein geworden. Durch 
freie Schiffahrt auf dem Rheine waren niedrige Frachten er- 
möglicht. Das Eisenbahnnetz wurde nun für den Verkehr auf 
große durchgehende Strecken ausgebaut. Die Verbindung des 
Wassertransportes mit dem Bahntransporte hatte einen regen 
Umschlagsverkehr zur Folge. 

Das am Ausgangspunkt des Großschiffahrtsweges gelegene 
Mannheim ist seit dem 6. Dezennium des verflossenen Jahrhunderts 

8* 
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für die süddeutsche Schnittware ein Hauptumschlagsplatz ge- 
worden. Der Floßverkehr hat für die Schnittware seit dem Ausbau 
der Bahnlinien seine Bedeutung verloren, für das Rundholz ist 
er von den kleineren Flüssen durch deren industrielle Ausnutzung 
verdrängt worden. Auf größeren schiffbaren Wasserläufen ist 
die Rundholzflößerei wegen ihrer Billigkeit immer noch wirt- 
schaftlich von Bedeutung. Seit Mitte der 80 er Jahre hat die 
industrielle Entwicklung für Holz auch am Oberrhein einen stei- 
genden Verbrauch geschaffen, so daß jetzt neben Holz aus süd- 
deutschen Staaten, solches aus Schweden, Finnland, Rußland und 
Nordamerika in steigendem Maße zugeführt wird. Die Holzreste 
bei Mannheim werden dabei stetig größer. Eine Einfuhr auf 
der Bahn aus den östlichen Nachbarstaaten direkt nach dem 
Rhein ist bis jetzt noch nicht lohnend. Vom Zollschutz läßt sich 
nur sagen, daß eine Zufuhr über den Bedarf verhindert wurde. 

Für Rundholz wurde durch die Vervollkommnung des 
Wasserstraßen Verkehres sowie durch die Verschiebung des Ein- 
kauf sgebietes nach Osten seit einem Jahrzehnt der Weg nach 
dem Mittelrhein unter Umgehung des Platzes Mannheim billiger. 
So erfolgt die Verteilung des Rundholzes nicht mehr ausschließ- 
lich von Heilbronn aus, sondern auch von den längs des Maines 
gelegenen Umschlagsorten. Ebenso hat sich infolge neuer Hafen- 
anlagen am Oberrhein der Schnittholzumschlag längs desselben 
dezentralisiert. 

Die Holzpreise auf dem Mannheimer Markte werden fast 
ausschließlich nur durch industrielle Absatzkrisen zurückgeworfen ; 
sie zeigen trotz der großen ausländischen Zufuhr, wie die Holz- 
preise benachbarter Waldungen, eine steigende Tendenz. 
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Bemerkungen : 

i cbf - 0.027 fm - 
1 fl =60 Kreuzer, 
1 kr = 2.86 Pfennig. 

Zusammen- 



der bei den Neckarzollamtern zu Neckarelz, Neckargemünd 

Wasserzölle von Bau-, Brenn- und 









W a s s e r z 0 1 1 


ö 


Gatttmg des Holzes 


Einheit 






• zu Xeckar- 




zu 






Xcckarclz 


gemünd 


Mannheim 








fl. 


kr. 


»• 


kr. 


fl. 


kr. 


1 


Ri cmiliol/ )i;irtf*s 

M-JW Hill IX-iJ . 








•» 


1 

! _ 


4 


_ 




2 


3 wo ich es; 




1 Klafter 




1-5 


j 


3 1 * 














- 






MU 






4 


Bretter, Bord, tannen . 
















5 


» » eichen . 


Die Gattungen 


kommen unter Ordnungs- 


6 


Faschinen und Floßwieden . 


100 Stück 








30 




30 




T7 ni_ 1 


100 Ringe 




20 




,6 


_ 


16 


k 


r lutMjaiiucn, Lienen, i w a^cn 


= 54 cbf 


z 


'5 




20 




30 




n tn nn ah 1 "VA/ aaah 

» iftinuciif 1 \\ *ij^mi 


= 88 cbf 




«5 




20 


_ 


20 


I u 


ranrciicn, uoer 15 lang 


100 Gebund. 








3 




49/10 


1 I 


» ii — 1 ^ '»ng . 


100 » 




5 




3 




4° 10 




Flößholz: tannenes. 
















12 


Gem. Stammholz, 70 er . . 


1 Stück 




3V? 




3V7 


_ 


34/5 


«3 


* » (>oer . . 


I 8 




3 l /.o 




3'/«o 




2Ö/ 7 


'4 
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I » 












2'/6 


'5 


» - 40 er 


I 












1% 


16 


' 30 er . . 


I 












13/« 


i; 
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I :> 




«-V4 




13/, 




«Vi 


18 
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I ? 








I'/3 




«V5 




Tannene Schnitt- 












! 

! 






waren. 










■ 






•9 




100 Stück 




43*/.) 


_ 


42 2 9 




27 


20 


Schlaufdielen 


100 » 


I 


3Vj 




■V/, 




405/, 2 


21 


Gute Bord, sog. Oblastb. 


100 » 




42 2 Q 


c 






2/ 


2 2 


Rahmenschenkel .... 


100 » 




4O30 




405/6 




24 1/6 


23 




100 




io> , 




"O' 3 


,: 




24 


Zwcilinge, Doppelbon. . . 


lOO » 








24Vo 
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25 




lOO * 






• 




1 
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Anlage l. 

Karlsruhe, Gen.-I^andesarchiv Akten. 
Reposit.: V. i Fase. 745 Nr. 26. Beilage III. 

Stellung 

und Mannheim nach der Übung vom Jahre 1 802 bestehenden 
Nutzholz und von Holzkohlen. 



i 

im 
ba. I - 
fl. 
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ranzen 

kr. 1 


!! 
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Zolles 

ii 

n. , kr. 


Mittewert 
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Einheit 

fl. | kr. 
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% des 
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Kubik- 
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Einheit in 
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i 

LI 




3-5° 


IG 




Lii 


144 
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Zoll 
im ganzen 

Sa. 1 + 2 + 3 
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Wasserzoll 


Ö 


Gattung des Holzes 


Einheit 


ZU 


zu Neckar- 
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Neckarelz 


gemünd 


Mannheim 








fl. 1 kr. 


fl. i kr. 


fl. | kr. 



Schnitt- und Säge- 
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Mannheim, im Juni 1836. 



Anmerkung zu OZ. jjO u. S ' : Borde von Eiche und anderen harten Holzarten 
mees verkauft. Von dem als Einheit bisher angenommenen Quantum von luü Stück 
werden. Um solchen aufs ungefähr zu ermitteln, sind hier wo. Stück von verschiedener 
nommen : Dies ergibt im Stück auf 220 Kubikfuß sind gleich 1100 Quadratfuß; 
Holz = 9 kr. 
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Zoll 
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Sa. 1 + 2 + 3 
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i/ 3 dieses 
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Wertes 
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Kubik- 
inhalt der 
Einheit iu 
Kubikfuß 



Betrag des 
Zolles von 
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ift-z. Göll. 



kommen in verschiedenen Dimensionen vor und werden im Handel nach dem Quadrat* 
kann der mittlere Wert und der kubische Inhalt daher nicht mit Bestimmtheit angegeben 
Länge, aber mit der gleichen Breite von lO* und der gleichen Dicke von 2 Zoll ange- 
Preis für den Quadratfuß eichene Bord = 8 kr., Preis für den Quadratmeter anderes 
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Anlage a. 

Der Wasserzoll auf der Murg. 

Renoviert, Rastatt 17. Juli 1749. 
Churfürstl. Markgräfl. bad. Kammer. 



I. An den Zollschreiber in Hügelsheim. 
II. Zoller zu Steinmauern. 
III. > zu Daxlanden. 

Baden Generalia. 

Zollrecht. 
M.^f. 1749-1768. 

Herrschaftliche Verordnung: 

welcher Gestalt der Zoll auf der Murg und deren Bächen im Landt als 
der Alb und der Sandbach eingenommen und bezahlt werden soll, als: 

Hollanderholz : 

von i Mühlax 

einem ganzen Eichbaum 

eine Ruth 16 bis 20 Schuh 

einem Wagensc hußklotz 16 -18 Schuh . . 

1 Wagenschuß 

1 Pfeifholtz 

1 Knappholtz oder 3 vor einen Wagenschuß 

gerechnet 

6 Rantzen vor einen Wagenschuß gerechnet 



Tannenholz : 

1 Mastbaum 50 — 60 Schuh 6 

1 Streichmast 70 — 80 > 8 

Dickbalken 60—70 Schuh 4 

Pfett 50 — 70 Schuh 3 

1 Stück Bauholz 40 — ,50 Schuh .... 2 

1 Sparren 1 

2 Zweistangen - — l ; 2 



Kl. Kreuzer 

10 

6 
4 

3 

1 

3 
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Bordtwaaren: 

100 gute Bordt 24 Kr. 

Auflag 45 5 

100 Mittelbordt 8 » 

Auflag 15 » 

100 Schwardtbordt 

100 Brennbordt, so schlecht sein .... 
64 Stück Dreyling geben soviel als 100 gute 

Bordt 

400 Stück gute Latten geben auch so viel 

1000 Schindeln außer I.and 

1000 Rebpfähle 

Hebler Geschirr (?) 

vom Besteck 2 

100 Waagner Felgen 2 

Floßholtz: 

welches zwischen Hügelsheim und Steinmauern ein- 
gebunden wird, zahlt den Zoll zu Hügelshcim dem 
Stück nach wie oben zu Steinmauern 

jeder Steuermann 50 



jeder Knecht 20 

Flötz von Kehl herunter, was zu Steinmauern ver- 
doppelt, wirdt vom Steuermann 50 

von jedem Knecht 20 

von Flötzen, so aus der Beinheimer Bach, den Rhein 
heruntergehen sein zu bezahlen zu Steinmauern 

vom Steuermann 20 

jedem Knecht aber 50 



Unter obigem Tarif ist das gnädigst angeordnete Concessionsgeld 
auf der Murg und denen vorbemerkte Bächen, Flötzen zu dürfen nicht 
begriffen. 

Renoviert z. Rastatt 17. July 1749. 

An in.: Für die NuUbolzflößerei kam hauptsächlich die Murg und die Zollerhebung zu 
Steinmauern in Betracht. 



Fl. Kreuzer 
1 9 

23 
I I 

1 9 
1 9 
1 

5 
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Anlage 3. 

(Verordnungsblatt d. Zolldirection 1840 S. 91.) 



Wasserzolltarif für die Murg. 



B 

» 

» 

-■ 



23 
I I 
I I 

9 
9 



Tarif vom 21. Juli 1840 — Sätze 17. Juli 1749 

für Sägewaaren: Zoll 

1. Gute Borde 100 Stück 1 Fl. 9 Kr. 

2. Mittel Borde 100 

3. » » 100 — 

4. Brennborde, so schlecht sind 200 >> — 

5. Dreilinge 64 » 1 

6. Latten 400 1 

Vorschrift : 

Ordnung 1, 2, 3, 4. Die Tarifierung der Borde hat lediglich nach 
allgem. techn. Grundsätzen und ohue Rücksicht auf die Sortierung durch 
die Kührer zu geschehen. 

0. 34. Brennborde sind die sog. Ausschußdielen. 

Verordnungsblatt der Zolldirektion 1841. S. 109. 

10. Aug. 1841. Vermöge Beschl. v. 3. d. M. des Großh. Finanz- 
ministeriums werden die Tarifsätze für Sägewaren außer Wirksamkeit 
gesetzt und es gelangt folgender Tarif zur Anwendung: 

1. 100 Stück Dielen . . .1' dick . . . . 12 Kr. 



2. 100 

3. 100 

4. 100 

5. 100 

6. 100 

7. 100 



... 1.5 
. . .2' 

• • • 3' 
Rahmenschenkel 3' 

4' 

Latten .... 



18 

24 

36 

9 
12 

3 



> 



Von Dielen aus Eichen, Ahorn etc. wird per Stück */a Kr. entrichtet. 
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Anlage^ 

Nau J. S., Beiträge zur Kenntnis und Beförderung der Handels und 
der Schiffahrt, Mainz. Band II, Heft i, 1819. 



Schiffahrtstarif 

der Rheinschiffahrtsgebühren von Straßburg bis nach Holland. 

Nach der Konvention von 1805. 



Vom Zentner = 50 kg 
im Herunterfahren: im Herauffahren: 

Centimes 



Neuburg Ank 

abgeh 

Mannheim 

Mainz 

Totaltarif vom Oberrhein . 

Mainz zu Tal ... . 

Caub 

Koblenz 

Andernach 

Linz 

Cöln 

Totaltarif vom Mittelrhein 

Cöln zu Tal 

Düsseldorf 

Ruhrort 

Wesel 

Ennerich 

Totaltarif vom Nicderihein 
Total vom ganzen Rhein 



Centimes 

7-1 
I0.5 

9-075 



26.675 



10.2 

»6.335 
13.5 



40.035 



8.6 
9-075 
-»•i 
3-2 
10.89 



35-86.5 



13.15875 
6.2 

4.99125 
16.5 



53-95 



22.5 

14-97375 

!3-2 
I9.965 



33-5775 

22.5 

I9.965 

29-9475 



70.63875 1 Fr. 05.99 



1 Fr. 33. 17875 1 Fr. 99.975 
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Anlage 5. 

I. J. B. d. Rh. Sch. C. 1835 S. 40. 

Tarif. 

»Da die Übereinkunft von 1831 den Tarif nach Uferlängen ver- 
teilen mußte, so war die Folge davon, daß die früheren Tarifsätze auf 
dem Oberrein erhöht wurden, während sie auf dem Mittclrhein ungefähr 
die nämlichen blieben, dagegen aber auf dem Niederrhein vermindert 
worden sind.« 



Vergleichungstabelle der Tarifsätze nach der conventionsmäßigeu Verteilung 


von 1804 mit jenen durch den neuen Tractat 


von 


1831. 


Tarife. 








von 1805 183t 


Vermehrung 


Verminderung 


Cent. Mill. Cent. 


Cent. 


Mill. 


Cent. Mill. 


Zwischen Straßburg und Mainz 26 6 56 


29 


4 




Zu Tal: Mainz--Cöln ... 35 8 40 


4 


2 




Cöln — holl. Grenze .... 70 6 37 






33 6 


Total-Summe . fr. 1.33 fr. 1.33 


33 


6 


33 6 


Fr. Cent. 


Cent. 


Mill. 


Cent. Mill. 


Zwischen holl. Grenze — Cöln 1 06 


55 






Zu Berg: Cöln— Mainz . . 0 54 


60 


6 




Mainz— Straßburg .... 0 40 


85 


45 





Total-Summe . 2 Fr. — 2.00 Fr. 51 51 



i 
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Anlage 6. 



Die wichtigsten Holzhandelssortimente am Oberrhein zu Beginn 

des 19. Jahrhunderts. 

(Zusammengestellt nach Akten des Großh. Landesarchivs und Hermann, 
Sammlung der Gesetze Mainz 1820.) 

Eichenholz: Nach Art der Vorbearheitung eingeteilt in 

a) ganzes Floßholz, Bäume, Klötze: 

1. ein ganzer Baum 30'— 70' Länge », 20"— 30" Dicke in der Mitte; 

2. » halber » unter 30' » desgl. * 

3. 1 Langruthe, Eigenruthe, Ruthe, 30—70' Länge, 1 7"— 20" Dicke ; 

4. */a » unt er 30' lang, 14", 16", 20" Dicke; 

5. 1 Wagenschußklotz 18'— 25' Länge, 18' — 20' Dicke; 

6. 1 Pfeifholzklotz io' — 16' 16'— 14' 

b) Slückholz oder gespaltenes Holz : 

1. Wagenschuß 13—15' Länge, 20"— 24" Breite, 14"— 20" Höhe; 

2. Pfeifholz 10' 20" » 12" 

3. Knappholz 8' * 16"— 10" io"— 1 1" 

4. */a Knappholz oder Ranzen 6' Länge, io" — Ii" Breite. 

Es wurden gerechnet 1 Wagenschuß = 2 Pfeifhölzern, 
» v 1 x =3 Knappliölzern, 

» » 1 v =6 Ranzen 2 . 

Nadelholz: Fichte, Tanne und Forle 3 . 

I. Stämme : 

A. Mastbäume, Holländerhauptholz: 

100er 100' (rhein.) lang, am Ablaß noch i6"(altbad.Maß)=38cm 

90 » 90' 
80 * 80' 
70 » 70' 
60 » 60' 

') Maße in rhein. Fußmaß. 1 Fuß = 12 Zoll = 0.31 111. 

*) Vgl. auch Daniel Ernst Müller, »Des Spessarts Holzhandel«, Frankfurt 1837, 
S. 59; die mittleren Kubikinhalte lassen sich aus den Angaben des Neckarzolltarifes 
— Anlage 1 — ersehen. 

3 ) Nur die Württemberg. Wasserordnung vom 4. März 1726 und der badische 
Enzzolltarif scheiden das »Fohrenholz* vom übrigen Nadelholz und belegen es mit 
Wimm er, Mannheims Stellung im NutzhnUverkehr. o 
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B. Mast- oder Meß-Balkcn: 

70er 70' (rhein.) lang, 14" — 16" (altbad.) am Ablaß. 

60 » 60' 
('. Meßholz: 

70er 70' (rhein.) lang; 12"— 14* (altbad.) am Ablaß. 
60 > 60' 

D. Diekbalken 44' (rhein.) lang; 16* dick 
Kreuzdickbalken (rhein) 14" — 16 

Gemeiner Dickbalken 41'— 42' (rhein.) lang; u" — 13" dick. 

K. Gemeines Tannenholz: 

70er bis herunter zum 20er unter 12" (altbad.) am Ablaß. 

II. Schnittware: Den Grundtypus für die Nadelholzschnittware bil- 
dete das *> Bord t« des Murgtales oder Brett* des Neckartales, 
die gleiche Dimensionen hatten und mit dem heutigen * rheini- 
schen Brett übereinstimmten: Das normale Maß war 1 6' (altbad.) 1 
Lange und 1" = 24 mm Starke, bei 12"= 29 cm Breite. Die 
auf dem Neckartale ankommende Ware stammte zum Teil aus 
Bayern und hatte dieselben Dimensionen. Bretter von 1.5* Stärke 
hießen Schlaufdiele, von 2" »Zweyling , von 3" »Dreyling«. 

höherem Zoll ; in der Württemberg. Wasserordnung ist dieser Zoll durchweg um «/3 höher 
als bei den übrigen Nadelhölzern. Dies Wertverhältnis des Kiefernholzes zum Übrigen 
Nadelholze ist auch in einem Akkordvertrage Badens mit der Holzhandel firma Böhringer 
in Pfor/heim im Jahre 1820 gewahrt; es wird dort bedungen: »Fohrenholz wird nach 
den bestehenden Sorten um «/ >5 höher im Preis berechnet.« 

') Altbad. Werkschuh = 12 Zoll = 0.29 m = Württemberg. Schuh, der erst 
durch Verordnung vom 30. November 1806 ab zu IO Zoll gerechnet wurde. Als 
Holzmaß war die Einteilung in 12* noch länger in Übung, wie aus der Verordnung 
über den Neckarholztarif hervorgeht (bad. Rgbl. 1845, S. 216). 
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Anlage 7. 



Ausfuhr von Nutz- und Bauholz über Heilbronn im Jahre 1858 

(Nach der Monatsschrift für Forst- und Jagdwesen 1859, S. 417.) 



Ausfuhr aus dem Heilbronner Hafen vom 1. I. — 31. XII. 1858 



845 Langholzflöße; 
1 1 1 Bretterflößc ; 
40 Schollen; 
790 Schiffsladungen. 

a) Faßdauben, eichene 156567 Stück 

tannene i 000 » 

b) Hopfenstangen 2310 > 

c) Rebpfähle, eichene 2 008 

» tannene 730 

d) Nutz- und Wagnerholz. Speichen .... 2 135 

* Felgen 604 

nebst Buchen- und Eichenbäume 34 

e) Eichenes Stammholz, ganze Bäume ... 67 » 

» halbe » ... 145 

ganze Ruthen ... 179 

» halbe ... 394 

Wagenschoßklötze . . 126 » 

» » Pfeiffholzklötze ... 319 

Knappholzklötze . . 113 

f) Tannenes Stammholz 70er und 60 er . . . 32083 -> 

> 50 » i> 40 . . 69 014 

^ 30 > » 25 - . . . 39 182 

» » 20 > 6 032 

g) Holländertannen 100 er und 90 er . . . . 302 

8O » 9 70 » . . . . I 896 

60 » ,50 . . . 760 > 

9* 
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h) Meßbalken iooer und 90er 424 Stück 

80 » » 70 » 4 175 

60 * * 50 4 032 » 

i) Dickbalken 78 

k) Schnittwaren, eichene Bretter 12 789 

Naben 1 049 » 

Eisenbahnschwellen .... 4 402 

Dreilinge 2 126 

Zweilinge 6569 » 

Schlaufdielen 94823 

gute Bretter 1 428 373 

gemeine Bretter 620020 

Rahmenschenkel 8677 

Latten 114 807 

gebundene Schindeln .... 448 > 
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